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MOSAICO 


La quiniela laosiana. 


Es de sobra sabido que, tras innumera- 
bles peripecias políticas consiguientes a la 
marcha de los franceses, Laos pareció 
aquietarse mediante un inestable «pacto 
de familia», entre los principes Bun Um 
(derechista pro-occidental a quien se le 
achiacan flirteos con la CIA), Suvana 
Fuma (neutralista cuya inclinación a la 
izquierda ha quedado excesivamente rec- 
tificada, eri opinión de sus disidentes) y 
Sufanavong (lider efectivo del Pathet Lao, 
con claros contactos con Hanoi, Pekín y 
Moscú). La neutralidad, encabezada por 
Suvana Fuma y aceptada en 1962 bajo los 
auspicios de 14 naciones reunidas en Gine- 
bra, nunca ha sido respetada por mucho 
tiempo. La reciente invasión (o regreso) 
del Pathet Lao o Laos Libre, plantea una 
vez más una quiniela heterodoxa. A. los 
realistas «locales» (con algún fichaje ex- 
tranjero) de la extrema derecha se les 
conceden hoy día pocas oportunidades y, 
por tanto, el «1» resulta poco probable; el 
«2», o triunfo de los «visitantes rojos», 
puede tener ciertas posibilidades (frena- 
das por falta de suficientes refuerzos); la 
«X» del empate entre las tendencias se 
puede considerar, de momento, el resulta- 
do previsible, a favor... 
que éste tenga que atenerse a lo que le 


del árbitro, aun-- 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


indiquen los jiueces de línea, tanto por 
Oriente como por Occidente, si quiere 
conservar el dominio del campo. 


Mientras va llevándose a cabo, lenta o 
rápidamente, la vecina «vietnamización», 
puede estar gestándose la “laosiza- 
ción» etc.). Pero no puede olvidarse que 
lo que empezó siendo una campaña colo- 
nial, pasó a desatar una guerra civil pue- 
de derivar, en cualquier momento, en una 
guerra internacional, El Laos «neutralis- 
ta» no está solo; tampoco lo está el Pathet 
Lao. 


En el momento actual, da idea de la 
capacidad logística del apoyo de los 
huéspedes americanos a sus anfitriones lao- 
sianos, el que—según las agencias de no- 
ticias—, ante lá amenaza de invasión de 
la Llanura de los Jarros, se efectuase, en 
cinco días escasos, la evacuación de 23.000 
campesinos, empleando un número inde- 
terminado de C-130 militares y, posible- 
mente, C-123 civiles; para pasar inmedia- 
tamente al bombardeo de la llanura y sus 
accesos por aviones B-52 (procedentes de 
Vietnam y Tailandia), que llegaron a efec- 
tuar hasta 300 salidas diarias. Lo que no 
impidió la ocupación, llevada a cabo por 
20.000 norvietnamitas y partidarios, nú- 
mero que otros informadores aumentan o 
reducen considerablemente. En situación 
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tan comprometida, no es extraño que tu- 
vieran que multiplicarse el General Van 
Pao y sus guerrilleros «meo», encuadra- 
dos por las discutidas «fuerzas especiales», 
con o sin hoina verde. 


Las bajas americanas, aunque reduci- 
das, pusieron sobre el tapete la que viene 
llamándose «guerra secreta» de Laos, des- 
de que en 1965 los realistas recuperaron, 
con ayuda exterior la famosa llanura, que 
había sido perdida en 1962 tras la ruptura 
del «stato quo» por los comunistas. Por 
cierto que no anduvieron muy acertados 
los que eligieron aquel lugar para ente- 
rrar a sus muertos en vasijas funerarias, 
con el deseo de que disfrutasen un descan- 
so eterno, 


Aún en el caso de que se aceptasen las 
condiciones propuestas por Sufanavong 
para un cese de las hostilidades, estaría 
lejos de resolverse un problema tan com- 
plicado. La reciente ofensiva de Laos, a 
todas luces «subsidiaria» del conflicto de 
Vietnam, no puede tener como único oh- 
jeto el aprovechar una situación difícil del 
oponente para lograr simples ventajas lo- 
gísticas. Como tampoco el empujar al ene- 
migo hacia la retirada. En todo caso, pa- 
rece dirigida a prolongar y complicar ésta. 


¿Ajedrez, mah-jong o dominó? 


Las comparaciones políticas o estraté- 
gicas basadas en juegos de café constitu- 
yen una tradición muy arraigada, aunque 
ya no correspondan a una vivencia real. 
Hay que reconocer que, antes de crearse 
las Escuelas de Estado Mayor, aquellas 
útiles disciplinas se impartían en las cá- 
tedras públicas de los cafés y casinos 
(unos y otros, hoy casi desaparecidos). 
Cátedras, sin duda, menos doctas, pero 
en las que campeaba un apasionamiento 
polémico hoy derivado, para bien o para 
mal, hacia el terreno deportivo. Sobre los 
veladores de mármol (verdaderas piezas 
museables) se han desplegado teórica- 
mente ingentes ejércitos y se han ganado 
y perdido innumerables batallas. El día 
que se quiera promocionar de nuevo una 
estrategia fulminante o una política agre- 
siva habrá que resucitar los viejos cafés 
y facilitar grandes lotes de veladores so- 
bre los que se pueda ahorcar ruidosamen- 
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te el seis doble del oponente en un des- 
fogue tan enérgico como freudiano. 


Pero si tan educativas tertulias han 
desaparecido, no así las referencias perio- 
dísticas a estos juegos «paramilitares»: 
Según el parecer de unos cronistas, la si- 
tuación en Laos, al igual que en Vietnam, 
se basa en premisas geopolíticas plantea- 
das en el tablero del ajedrez mundial. 
Otros la contemplan como un juego de 
mah-jong, puramente asiático, manejado 
desde China. Y muchos prefieren la cita 
del dominó indochino, en el que la caída 
de una ficha arrastraría, en ciertas condi- 
ciones, a las demás. 


De acuerdo con la teoría del ajedrez, 
el recrudecimiento del conflicto sudasiáti- 
co sería un reflejo condicionado del apoyo 
americano a Israel. La URSS, «escocida» 
en sus intereses políticos, económicos y 
militares en el Mediterráneo, habría sol- 
tado intencionalmente el freno de su in- 
fluencia moderadora en Vietnam. Pero si 
es cierto que no le molesta allí una situa- 
ción que mantiene costosamente entrete- 
nidos a «tirios» americanos y «troyanos» 
chinos, tampoco puede ilusionarle la idea 
de que éstos adquieran una posición más 
influyente por su proximidad geográfica. 
Este mismo temor le impide comprome- 
terse a fondo en una aventura en las so- 
leadas costas mediterráneas cuando tiene 
una cita ineludible entre los hielos del 
Ussuri. De momento, su interés principal 
está en asegurarse la tranquilidad en el 
frente político europeo, directamente O 
vía Bonn y Varsovia. 


El juego de mah-jong quizá sea más su- 
til y complicado que el ajedrez. Con ma- 
yor flexibilidad y diversificación, permite 
reanudar conversaciones en Europa, rea- 
lizar escaramuzas de tanteo en la India o 
Siberia, presionar en el Sudeste de Asia 
y colocar las fichas sobrantes en Africa 
y América. 


Pero los colmillos de algunos astutos 
políticos son tan largos como los de los 
elefantes y, limitados al dominó indochimo, 
tienen un alcance absoluto. Bien maneja- 
do, este juego puede amenazar un cierre 
que coja con «mucha tinta» a su adver- 
sario. U obligarle a poner más y más 
fichas. Lo que, en lugar de mejorar su 
juego, le comprometería gradualmente. Y 
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aunque pierdan varias manos..., ¡pacien- 
cia y revolver! El buen jugador suele ser 
impasible. El jugador astático, si nos ate- 
nemos a la estampa universalmente acep- 
tada, tiene, además, una paciencia infinita. 


La. Geopolítica, en fin, no se reduce a 
la política impuesta por la Geografía. 
También se incluye en aquélla la explo- 
tación de la Geografía por la política. La 
más humilde táctici puede proporcionar 
el dominio de puntos clave, como la ruta 
Ho-Chi-Minh.o el camino hacia Vientian. 
Pero el hábil empleo de todas las (Greo- 
grafías, con mayúsculas (la Física, la Hu- 
mana, la Política, la Elconómica), tanto 
en guerra como en la paz, proporciona 
triunfos más amplios: y duraderos. 


Póker. 


Ahora, como siempre, existen tenden- 
cias intervencionistas. Pero también se 
iniciar claramente en todo el miúndo ese 
«retroceso al claustro materno» con que 
los sicólogos expresan el natural deseo 
humano de seguridad, Que, según se en- 

- foque, puede tener un sentido de pruden- 
cia (incluso no exento de humor) o de 
simple y hosco chauvinismo, Así, mien- 
tras el Senador Aiken sugiere, para sal- 
vaguardar «la paz con honor», que los 
Estados Unidos terminen la guerra del 
Vietnam por el sencillo expediente de de- 
clararse a sí mismos vencedores, proce- 
diendo a retirarse a continuación, el Se- 
nador Russell declara que si hubiera que 
empezar de nuevo con otro Adán y otra 
Eva quisiera que fuesen americanos re- 
sidentes en su país. Y a la vez que Nixon 
pide al Congreso créditos destinados a am- 
pliar el Sistema Safeguard desde su actual 
despliegue en la frontera norte al resto 
del país, cincuenta personalidades france- 
sas—reincidiendo en la tesis Castiella— 
solicitan el establecimiento de un pacto 
que conduzca a la retirada del mar Me- 
diterráneo de las flotas ajenas al mismo 
y afiance la seguridad de todos sus estados 
ribereños. 

Del mismo: modo, respecto al Próximo 
Oriente, no obstante extenderse a Euro- 
pa las actividades guerrilleras adjudica- 
das en los últimos casos al grupo. maoísta 
del sirio Yabri y dirigidas a crear un va- 
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cio aéreo alrededor de Israel y a pesar 
de las entregas anunciadas (y posteriormente 
desmentidas) de 116 Mirages a Libia, 75 
Phantom y 80 Skyhawk a los israelitas, 
el ambiente parece aclararse en lugar 
de enrarecerse. Así, U. Than declara 
que «entre los cuatro grandes existe un 
sentimiento general de optimismo». Bien 
es verdad que, aunque Hussein—después 
de asegurarse la fidelidad de los beduinos 
y llegar a un «modus vivendi» con el 
Mando Unificado de la Resistencia Pa- 
lestina—parece volver a inclinarse a un 
acuerdo con Israel, Arafat anuncia la po- 
sible prolongación de la lucha durante dé- 
cadas. También se supone que, aunque 
la URSS se muestre renuente al estable- 
cimiento de una paz basada en la acepta- 
ción parcial de los hechos consumados, 
tampoco le conviene favorecer la guerra, 
sino más bien la continuación de la lla- 
mada «inestabilidad estable», la cual tien- 
de a reducir la influencia americana entre 
los árabes, mientras aumenta la soviética 
y prosigue la «radicalización» política del 
petróleo con vistas a un posible «corte» 
estratégico. Sobre todo si—al mismo tiem- 
po—la URSS puede presumir de espíritu 
transigente en Europa. Porque después 





de purgar a sus correligionarios descarria- 


dos incluso ha suavizado el amargor de 
algunos de ellos, con la administración de 
una sabrosa dieta. Y de su sentido del 
pacifismo da idea el que, desde que se 
terminó la segunda guerra mundial, sólo 
ha empleado su ejército para «ayudar» a 
sus propios aliados: Alemania Oriental, 
en 1953; Hungría, en el 56; Checoslova- 
quia, en el 68. 


Sea como sea, la guerra de «atrición» 
de la RAU va perdiendo impulso. -Aun si 


el tiempo fortalece a los países árabes, 


un alto el fuego real permitiría a Israel 
ir desdibujando su imagen de nación opre- 
sora. Y también continuar sus proyectos 
de explotación petrolífera (su reciente 
«pipe-line» .es el golpe más efectivo .con- 
tra el canal de Suez), así como la puesta 
en regadío de extensas zonas y la tran- 
quila continuación de los desplazamientos 
de la población árabe (quizá.con la astuta 
intención de hacerla perder su sentido de 
orientación hacia la Meca). - 


Seguramente que “cuando -los «cuatro 
grandes»-—supuestarirente imparciales—Se 
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sienten alrededor de la mesa, tendrán que 
recurrir a su mejor «cara de póker». So- 
bre todo, si intentan algún «farol». Claro 
que éstos cada vez son más difíciles des- 
de que los oídos transistorizados permi- 
ten recibir puntualmente informes sobre 
las cartas ajenas, convenientemente espía- 
das con telescopios electrónicos y rayos 
infra-rojos desde una perfecta red de sa- 
télites, 


Cuando cuatro «ases» juegan al póker, 
sólo un golpe de pura suerte puede per- 
mitir que uno de ellos reúna los cuatro 
ases... y el comodín. 


No, al «minué comprometido». 


Aun habiendo renunciado a un brillan- 
te minué social por una oscura junta eco- 
nómica, la reunión entre el Canciller 
Brandt y el «premier» Stoph supone un 
acontecimiento favorable para la paz eu- 
ropea. Aunque no falta quien se ha echa- 
do a temblar, pensando en las consecuen- 
ctas que puede tener el que la URSS se 
una al acontecimiento. Pero este temor, 
con eco Ribbentrop-Molotof, no tiene por 
ahora—y esperemos que nunca—suficien- 
te motivación. La unificación de las dos 
Alemanias aún está lejos; Polonia redon- 
dea su línea fronteriza y Rusia—al menos 
por ahora—no está para aventuras. 


Lo curioso es que las Repúblicas co- 
munistas, antiguamente tan desdeñosas 
hacia el protocolo occidental, se han vuel- 
to sumamente quisquillosas a este respec- 
to. Pankow se tomó inútiles molestias en 
fijar el itinerario de su invitado y las ce- 
remonias de su recibimiento. Claro que 
no se trataba del «cómo». Lo: que real- 
mente interesaba era el porqué, es decir, 
el reconocimiento tácito de la República 
Democrática por la República Federal. 


Tampoco se pretende ahora una mues- 
tra de amor fraternal; más bien se trata 
de obtener una legalización y legitimación 
pública de la partida de nacimiento de un 
Estado. Nacimiento que fue más bien con- 
secuencia de un rapto que de un proceso 
asexuado de escisión. El paso de Brandt 
desde Berlín Occidental al Oriental, a tra- 
vés del muro, no se admitía mientras que 
se pretendió imponer al Canciller su en- 
trada en Berlín Oriental desde terreno 
«democrático», recibiéndole con los hono- 
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res que merece el jefe de un Estado, in- 
cluida revista a una compañía con han- 
dera; pues con ello se daría a entender 
que, mientras la parte occidental de la 
ciudad no pertenece a la República Fe- 
deral, la Oriental es parte legítima de la 
Democrática y que el jefe de aquélla re- 
conocía a ésta como país extranjero: y por 
ello saludaba respetuosamente a su ban- 
dera representativa. 


Con la reunión de Erfurt se ha renun- 
ciado a todo este boato: honores, himnos, 
gala. Dos banderas y dos centinelas a la 
entrada han planteado el caso con un sim- 
bolismo aséptico. Los acuerdos, gestados 
en un laboratorio planificador, tienen más 
que ver con preocupaciones económicas 
que con patriotismos sentimentales. 


Eliminados todos los condicionamientos 
y cortapisas será más fácil seguir la mar- 
cha amistosa hacia Polonia y Rusia de'una 
Europa sin celos franco-alemanes y “cuyo 
soplete económico se está cargando—sin' 
llama visible—al telón de acero. 





¿Qué pasará después? Quizá se provo- 
que una reacción en cadena que desinte- 
gre a la vez al muro de Berlín y las ba- 
rreras aduaneras entre Este y Oeste, Pero 
es difícil que por ahora se disipe por en- 
tero la niebla de desconfianza en los va- 
lles fronterizos. El equipo de estadistas 
«jóvenes» (de cincuenta años para arri- 
ba), preparado para sustituir al viejo equi- 
po del Kremlin podría desinteresarse de 
compromisos anteriores, demasiado one- 
rosos, desde Oriente a Cuba. Pero a pe- 
sar de que justifica su disgusto en las di- 
ficultades económicas provinentes de los 
programas de armamento y espaciales, se 
supone que su inspiración es estalinista 
y. por tanto, paradójicamente, más pro- 
pensa a un antieconómico endurecimiento 
de posiciones frente a Occidente. 


El XXIV Congreso del P. C. dará oca- 
sión para husmear el barómetro soviético. 
¿Anunciará tiempo estable? ¿Variable? 
¿Viento del Este ó del Oeste? ¿Ortodo- 
xia? ¿Revisionismo? ¿Autarquía impene- 
trable? ¿Permeabilidad de fronteras? 


Sea como fuere, la reunión tampoco 
tendrá carácter de minué social ni será 
una oportunidad para jugar. Aunque po- 
siblemente a más de uno le canten las cua- 
renta. 


E, su origen, la vida militar se identifica 
con el advenimiento de la organización social 
más rudimentaria. La defensa del grupo fue 
un deber común en todas las sociedades pri- 
mitivas y sus necesidades determinaron la 
jerarquía social, en cuya escala el guerrero 
ocupa un puesto de honor, 


Fricciones entre colectividades llegadas al 
mismo grado de desarrollo promueven la 
organización bélica del grupo humano, sen- 
timiento que llega a constituir una preocupa- 
ción esencial. Ha nacido una mentalidad mi- 
litar. Entre los sumerios, la vida militar ad- 
quiere tal importancia que la misma organi- 
zación servirá de base a la estructura de la 
“sociedad, tendiendo a una forma de Estado, 
que se hace visible por medio de signos ex- 
ternos: densidad de población, desarrollo de 
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EVOLUCIÓN 
DEL 
PENSAMIENTO 
MILITAR 


Por ANDRES VALLS SOLER 
Comandante de O. M, del Atre. 


la agricultura, espacio vital, fusión etnográ- 
fica, territorialidad. Surge un pensamiento 
político inseparable del pensamiento militar. 
La guerra de conquista hace su aparición. 


Antiguo Oriente. 


China cuenta cerca de 50 siglos. La inva- 
sión de los nómadas del Norte, acaecida en 
el año 770 antes de Jesucristo, es conocida 
por las “Memorias históricas” de Yse Mat- 
sien y por otras narraciones legendarias. Pero 
el más antiguo tratado militar de que se tiene 
noticia, titulado “Reglas del arte militar”, 
fue escrito por Tse Ping Fa en el.siglo VI 
antes de Jesucristo: Obra de gran importan- 
cia, en la que el autor trata la guerra como 
formando parte del arte de gobernar, este 
libro sorprende por la extraordinaria £mo- 
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dernidad” conceptual vertida en sus páginas. 
Mezcla oriental de filósofo, político y mili- 
tar, su autor cuenta hoy con multitud de 
adeptos,. entre los que se encuentra Mao 
Tsé-tung. 


En el siglo 1 antes de J. C., el emperador 
She Wang-ti, temiendo la acometividad de 
los bárbaros de las estepas, mandó construir 
la Gran Muralla, obra colosal que se extendió 
hasta las fronteras del NO. a la largo de más 
de 2.000 kilómetros. 


El imperio menfita nace 3.500 años antes 
de Jesucristo. Existe la infantería de línea, 
con escudos y lanzas, y la infantería ligera, 
equipada con arcos y flechas. Pocas fortale- 
zas. Se hunde el imperio antiguo. 


Los príncipes de Tebas restauran la unidad 
y al cabo de dos siglos de anarquía inauguran 
el período del imperio medio. Los hicsos, 
nuevos dirigentes, organizan un ejército per- 
manente más fuerte. Una red de fortalezas 
cubre las fronteras, Hacia 1700, los invaso- 
res hicsos han introducido el hierro, el caba- 
llo y el carro. Pero hasta 1560, principios 
del segundo imperio tebano, no se saca pro- 
vecho de estas innovaciones esenciales. Su 
táctica consiste en elegir cuidadosamente el 
terreno, alinear la ingente infantería y atacar 
por medio de cuadros de 100 por 100 hom- 
bres, con acompañamiento de carros. Durante 
el período persa (550-331), estos cuadros han 
pasado a ser “enormes”. Efectivos: hasta va- 
rios centenares de miles de hombres. 


Con los minerales del Cáucaso, los hititas 
sustituyen el bronce por el hierro. En aquella 
época, el hierro vale cinco veces más que el 
oro. Los:hititas poseen un ejército permanen- 
te. La proporción de los carros varía entre 
30 y 300 por cada mil infantes, según las 
épocas y misiones. 


Suena la hora de Asiria. Teglatfalasar HI 
(745-727) practicó las deportaciones en masa 
de los pueblos sometidos. Los asirios arrollan 
a sus adversarios, haciendo del terror su 
arma preferida. El empleo generalizado del 
hierro es uno de los factores de la superio- 
ridad asiria. El carro, tirado por dos, tres 
o cuatro caballos, hace posibles los desplaza- 
mientos rápidos; es el arma de la sorpresa 
y a veces del choque, facilitando el trans- 
porte logístico de flechas y jabalinas en gran 
cantidad. Como arma táctica, constituye una 
buena plataforma para el tiro de ballesta; 
llegado el montento, el arquero puede apearse 
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para combatir a pie. El ejército asirio lucha 
en todo terreno, maniobrando ágilmente en 
llanos y alturas. Asiria sucumbió agotada 
por una constante movilización de sus re- 
cursos militares (1). 


Los grandes capitanes. 


Roma se enfrenta a los más variados ad- 
versarios, con una flexibilidad de adaptación 
por la que sus antecesores griegos no se. - 
habían preocupado. Alejandro fue una ex- 
cepción. La Legión romana es el auténtico 
símbolo del imperialismo dinámico de la 
Roma antigua. 


Bizancio defiende el doble depósito de la 
tradición helena y romana, anticipándose en 
varios siglos a los cruzados, El Islam pone 
en práctica un vasto programa de incursio- 
nes de gran estilo, adaptado a su mentalidad 
nómada, pero todo su ardor agresivo termi- 
nará por diluirse en un imperialismo teocrá- 
tico y racial. Las Cruzadas emergen del caos 
bárbaro. Ritmo trepidante de una caballería 
que tomará contacto con las viejas socieda- 
des orientales. En su lejana cabalgada para 
forzar la Sublime Puerta no hay evolución 
del arte militar, pero sí estacionamiento y 
hasta regresión. 


Remunerado dentro de su feudo, el gue- 
rrero profesional de la alta Edad Media tie- 
ne gran interés en defenderlo. Sentimiento 
comunitario y fe religiosa son los resortes 
que encontramos en las guerras antiguas y 
medievales. La masa tiene jefe: Epaminon- 
das, Alejandro, César, Aníbal, Escipión, 
Narsés, los emperadores bizantinos, los ca- 
pitanes del Islam, los cruzados, los reyes fran- 
ceses, ingleses y de la Reconquista peninsu- 
lar... El gran capitán no se limita a resolver 
problemas militares. Su genio es más univer- 
sal. Profundo político, organizador social 
casi siempre imbuído de cultura, es el hom- 
bre a escala de su tiempo. Su espíritu está 
libre de todo convencionalismo dogmático, 
forja sus planes con absoluta libertad y 
acepta riesgos. Los grandes capitanes fueron 
raramente teóricos militares, la doctrina no 
existía, pero ciertas reglas sin necesidad de 
estar codificadas permanecían escritas en el 
subconsciente. Información, maniobra, liber- 
tad de acción, concentración y economía de 
fuerzas, superioridad material, he ahí el com- 
pendio de su arte militar. Un concepto pri- 
mordial de reunión estaba vinculado a la na- 
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turaleza misma de las formaciones. La cohe- 
sión del dispositivo cerrado—falange, cuerpo 
de batalla—excluía la dispersión de los es- 
fuerzos. Valor individual del combatiente, 
vigor para el manejo de armas de gran peso 
y coraje para el choque personal fueron las 
virtudes responsables en la gestación del 
éxito (2). 


- El fenómeno mongol. 


Temudchin, cuyo pueblo no había conocido 
jamás una lengua escrita, poseía la cualidad 
de asimilar el pensamiento del enemigo, por 
lo que en las situaciones más comprometidas 
el joven general mongol cambiaba por com- 
pleto el orden de la batalla, A los veintiocho 
años, fue elegido Kan de los mongoles y a 
los cuarenta y cuatro, con el nombre de Gen- 
gis, era elegido Gran Kan, emperador de 
emperadores. Gengis Kan ha sido el mayor 
conquistador de toda la historia de la huma- 
nidad. 


Despertó en el alma de los nómadas un 
nuevo sentimiento: el orgullo nacional. Deseó 
reinar con leyes fijas, para lo cual dispuso 
que sus palabras fueran grabadas con carac- 
teres uiguros sobre tablas de hierro, quedan- 
do compuesta una “Yassa” o código que 
sirviera para futuras generaciones, hoy sólo 
conocidas fragmentariamente. 


Gengis Kan formó en el siglo X1IT, en el 
centro de Asia, un pueblo en armas, Su 
ejército, la caballería, estaba integrado" en 
una organización decimal: el “arban” o pe- 
lotón tenía diez hombres, el “yagum” o es- 
cuadrón diez pelotones, el “miggan” o regi- 
miento diez escuadrones, el “tumen” o divi- 
sión diez regimientos. Las operaciones bélicas 
se. preparaban con tal minuciosidad, que 
en 1241 los húngaros y polacos se quedaron 
estupefactos al constatar que los mongoles 


conocían sus paises respectivos mejor que : 


ellos mismos. Sus transmisiones estaban pla- 
nificadas hasta en sus menores detalles, la 
misión de los mensajeros “flechas” era sagra- 
da. Día y noche, el mensajero recorría este- 
pas y desiertos, cubriendo en pocos días enor- 
mes distancias. En toda la dilatada Mongolia 
nada ocurría sin que Gengis Kan estuviese 
puntualmente informado. Más tarde, uno de 
sus nietos extendió a China este sistema de 
correo, que tanta admiración produjo en 
Marco Polo, al que estaban destinados 


200.000 caballos. 
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Gengis Kan formó su estado mayor. Todos 
los jefes y oficiales seguían breves cursos 
informativos. Convertidos estos cursos en 
una institución periódica, la educación mili- 
tar entre los mongoles adquirió el carácter 
de continua y progresiva. 


En la primavera de 1211, dió comienzo 
la gran ofensiva. Gengis Kan concentró todas 
sus fuerzas a orillas del río Kerulo. Su ejér- 
cito emprendió una carrera de setecientos 
kilómetros, hasta la frontera china, cruzan- 
do montañas y parte del desierto de Gobi, 
sin perder un solo hombre. Franqueó lla Gran 
Muralla, fue aniquilado lo mejor del ejército 
chino. Al encontrarse ante los muros de 
Pekín, Gengis Kan se dió cuenta de la mag- 
nitud de su fabulosa empresa. Los mongoles 
aprendieron a lanzar nafta encendida contra 
el enemigo. En el sitio de Kain-fung-fu, 
Pekín, los chinos utilizaron la bomba estri- 
dente a base de pólvora y un temible artefacto 
denominado “fe-i-ho-tsiang”, es decir, “la 
flecha de fuego que vuela”. Salía disparada 
en línea recta sin el concurso del arco, exten- 
diendo el fuego sobre una distancia de diez 
pasos. Había nacido el cohete de guerra. El 
propio hijo de Gengis Kan pudo comprobar 
personalmente que los chinos se defendían 
usando las extrañas flechas, las cuales, una 
vez encendidas, volaban por sus propios me- 
dios. Nueve años más tarde, los mongoles 
emplearían' idénticas armas en occidente. 


Pronto Europa quedó involucrada en los 
planes estratégicos mongoles. Moscú, Viladi- 
mir y Kiev fueron saqueadas, decidiendo la 
sumisión de toda Rusia. Polonia, Bohemia 
y Hungría no pudieron detener la invasión. 
Al conocer la: táctica mongola, nadie sospe- 
chaba que aquellos horrores eran un método 
de guerra, En las iglesias se rezaba: “De las 
iras de los tártaros, líbranos Señor”. 


Los efectivos que operaban en Europa no 
sumaban más de 150.000 jinetes, pero aparen- 
taban venir en número incalculable. Habitua- 
dos a extensos despliegues tácticos, no imagi- 
nados por los europeos, y dotados de una 
velocidad que la caballería europea, con sus 
pesadas armaduras, no podía alcanzar, les 
era posible asolar una región de cien kilóme- 
tros a la redonda y al día siguiente, nueva- 
mente concentrados, librar un combate deci- 
sivo. Este ardid producía en la fantasía de 


Jos europeos la impresión de que el ejército 


169 


mongol crecía hasta.rayar en lo fabuloso. 
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En diciembre de 1240, Kiev sufrió el pri- 
mer golpe a estilo mongol: de lo que antes 
fue una gran ciudad densamente poblada, 
quedaron apenas 200 casas. En febrero, las 
avanzadillas mongolas castigaban Polonia. 
El 15 de marzo de 1241, un “tumen” de 
10.000 mongoles, después de haber recorrido 
en tres días 340 kilómetros a través de un 
país hostil, se encontraban ante las puertas 
de Pest, cundiendo el pánico en toda Europa. 
Durante el verano y el otoño, el ejército 
mongol descansó y en la Navidad de 1241 
pasó el Danubio helado. Pero se produjo lo 
inesperado, al llegar un mensajero para in- 
formar a los invasores que en Asia Central 
había fallecido el Gran Kan Ugedei, tercer 
hijo y sucesor de Gengis Kan, Presto a cum- 
plir los preceptos de la “Yassa”, el príncipe 
Batu levantó el campamento, Europa se 
había salvado. Nadie sabía “de dónde ni por 
qué los mongoles habían venido, ni por qué 
y a dónde se marchaban”. Los pueblos euro- 
peos salían de un imperio que llegaba desde 
el Pacífico hasta el Mediterráneo y desde 
la taiga siberiana hasta el Himalaya. El 
imperio más poderoso que jamás haya exis- 
tido en la tierra (3). 


Renacimiento, 


También la doctrina militar del Renaci- 
miento se inspiró en fuentes grecorromanas. 
Los estudios realizados sobre la forma de 
combatir de la falange y la legión marcaron 
el carácter lineal de las formaciones milita- 
res que preponderó hasta la revolución fran- 
cesa, 


Cuando Carlos VIT introduce en Francia 
el sistema del ejército permanente, se produce 
una auténtica renovación. Aparecen las armas 
de fuego, haciendo sentir su efecto supremo. 
Las batallas ya constan de dos fases: los 
disparos y, a continuación, la lucha cuerpo 
a cuerpo. La intervención de las tres armas 
en las campañas de Italia constituye un 
anuncio de los tiempos modernos. 


La infantería es morosa en adaptar su 
formación de campaña a las nuevas con- 
diciones del combate, pues comete el error 
de resistir la acción del fuego con inadecua- 
dos cuadros compactos. Cuando se extingue 
el siglo XVI, la organización y la doctrina 
permanecerán inadaptadas al nuevo arma- 
mento. Porque cuando la tecnología puso a 
disposición del ejército los últimos perfeccio- 


«dos en carretas y 
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namientos, éste los introdujo en sus unidades 
operativas, pero el pensamiento militar tardó. 
mucho en asimilarlos. Curiosa y ancestral 
paradoja, 


El siglo de Gustavo Adolfo. 


Durante todo el siglo XVII, la ejecución 
del tiro es tan lenta, que para obtener un 
fuego continuo la infantería debe formar en 
cinco o seis líneas, que van alternando los 
disparos. Armada con pica y mosquete, su 
dislocación es tarda y rítmica. Aunque su 
alcance no pasa de los cien metros, la im- 
portancia del factor fuego imprime un carác- 
ter decisivo. Hay ocasiones en que una sola 
batalla compromete toda la campaña. 


El ejército imperial posee unos efectivos 
calculados en 30.000 a 40.000 hombres, pre- 
dominando la caballería que combate con 
arma blanca, La artillería se encuentra en 
sus principios; los cañones son transporta- 

y emplazados sobre afustes 
muy pesados. La infantería utiliza armas 
de fuego muy toscas, siendo torpes sus mo- 
vimientos, debido a la larga nica y al mos- 
quete, ayudado por la horquilla. La táctica 
es tan elemental como la organización, el 
armamento y el reclutamiento. La infante- 
ría se sitúa en el centro y la caballería en 
dos alas; el dispositivo ofrece una ingenua 
simetría, cuya rigidez lineal impide toda 
maniobra, 


Un ejército reformado, con una táctica 
nueva, saca su fortaleza de la organización 
política, Gustavo Adolfo (1594-1632), uno 
de los mavores estrategas que brinda la his- 
toria, ha dotado a su país de un códivo mili- 
tar. El ejército sueco no está compuesto por 
bandas mercenarias, porque su rey y coman- 
dante en jefe ha creado un ejército regular 
y nacional, bien pagado y disciplinado, Cada 
regimiento viste un uniforme diferente. La 
infantería suprime la coraza, aligera el mos- 
quete e introduce el cartucho. En la caballe- 
ría, todos los jinetes están eauinados a la 
vez con arma blanca y de fuego. Mejora el 
rendimiento de la artillería, al adoptar un 
tipo de pieza reducido pesando menos de 100 
kilogramos que, arrastrada por dos hombres, 
puede ser asignada a los regimientos de in- 
fantería. Implanta la brigada, conjunción 
de dos regimientos de ocho a doce compañías, 
la caballería queda limitada a dragones y co- 
raceros y crea una artillería numerosa cons- 


170 


Número 352 - Marzo 1970 


tituida por hasta 300 piezas pesadas y “a la 
sueca”. : 


Al disponer de un ejército superior, tanto 
por sus cualidades peculiares como por su 
organización y armamento, Gustavo Adolfo 
ha podido adoptar una estrategia muy diná- 
mica. También supera a sus. adversarios en 
la perfección de sus procedimientos logísti- 
cos: marchas rápidas, largos trayectos, Orga- 
nización y cuidado de sus líneas de comuni- 
caciones, instalando bases de operaciones a 
orillas del Rhin. No elude la batalla, seguro 
de alcanzar la victoria. La táctica de Gustavo 
Adolfo está caracterizada por tres factores: 
la maniobra, la importancia del fuego y la 
intervención decisiva de la caballería. El or- 
den de batalla es el de su época: artillería 
en vanguardia, infantería en el centro y ca- 
ballería en las alas. Pero con formaciones 
menos profundas, representando una econo- 
mía que le permite ganar en longitud de 
frente. Gustavo Adolfo posee en 1630 una 
doctrina y una organización militares avan- 
zadas. Es un innovador y al final del siglo 
XVII sus teorías y procedimientos han for- 
mado escuela. 


Las ideas de Gustavo Adolfo arraigan 
fácilmente en el país galo. Richelien (1585- 
1624) crea el secretariado de estado para lla 
guerra. El infante está equipado con mos- 
quete; en 1643, los mosqueteros representa- 
ban una proporción de tres a uno en relación 
con los piqueros. La caballería, dotada de un 
arma de fuego, figura integrada en regimien- 
tos, compuestos de escuadrones de 200 caba- 
llos. En 1631, es adoptado el cañón de infan- 
tería, al estilo de Gustavo Adolfo, quedando 
constituida la artillería de infantería y la 
artillería propiamente dicha, llamada artille- 
ría de reserva, 


El marqués de Louvois (1639-1691), hijo 
de Michel le Tellier, su predecesor en el cargo 
de secretario de estado para la guerra, desem- 
peña esta cartera durante veinticinco años, 
circunstancia que le permite concluir la obra 
de Richeliéu y Mazarino. Funda el cuar- 
tel de los Inválidos y crea el estado mayor. 
Con la adopción de la bayoneta, desaparecen 
los piqueros. Desarrolla la caballería como 
arma de choque, sustituyendo a la caballería 
pesada; va desapareciendo la artillería de 
infantería, ampliando la artillería de reserva, 
que deviene una verdadera arma con personal 
propio. El ejército de Luis XIV se encuentra 
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en pleno período de perfeccionamiento, gra- 
cias a su aptitud técnica, unidad moral y 
adhesión al rey, sentimiento que ha venido 
a sustituir el ideal del antiguo caballero (4). 


De Federico 11 a la revolución francesa. 


Los años siguientes a la guerra de los Siete 
Años señalarian la definitiva instalación de 
Prusia entre las grandes potencias. Fede- 
rico 11 (1712-1786) adauirió una gran for- 
mación humanista, llegando a poseer una 
biblioteca personal de 4.000 volúmenes. Es- 
critor, músico y arquitecto, fomentó la educa- 
ción en su país, declarando obligatoria la 
enseñanza primaria, reorganizó la hacienda, 
la justicia y la administración. Perfeccionó 
la táctica del ejército prusiano: orden obli- 
cuo, sistema de cerco, importancia del fuego 
artillero, consideración del soldado como 
pieza de una máquina. Reforzó el militaris- 
mo: en 1786, el ejército contaba 195.000 
hombres en un país de 6 millones de almas 
y el presupuesto militar era de 12 millones 
de thalers sobre un presupuesto estatal de 
22 millones. Soberano activo, jefe indiscuti- 
ble del país y del ejército, genuina represen- 
tación del despotismo ilustrado, no supo' re- 
solver los problemas de su época, al aplicarles 
soluciones ya superadas. 


Dispuso Mel ejército mejor instruido de su 
tiempo, al técoger algunas ideas de los gran- 
des jefes del siglo precedente. No ha exis- 
tido una escuela propiamente prusiana, sino 
solamente la personalidad de Federico el 
Grande. Desaparecido él, los ejércitos de 
Prusia cayeron en la mediocridad. Federico 
no fue un innovador militar, Las ideas de 
los pensadores militares franceses pasaron 
a Prusia y más tarde, por una ironía que 
tendrá repetición en la historia, bebió en ellas 
la juventud estudiosa de Napoleón. 


En Francia, las reformas militares avan- 
zan a favor de la impetuosa corriente enciclo-. 
pedista, Armamento bien definido, la primera 
artillería de Europa y una administración 
reglamentada. Durante la segunda mitad del 
siglo XVIII, el pensamiento del máriscal De 
Broglie destaca en la evolución de las doctri- 
nas tácticas. En 1761, sabe dispersar sus 
tropas para reunirlas de nuevo en el campo 
de batalla, esta vez detrás de un destacamento 
de seguridad, La maniobra del mariscal es 
más elástica que la de Federico. Estas nocio- 
nes de seguridad y despliegue se encuentran 
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evolucionando. Servicio militar obligatorio, 
nuevos uniformes más funcionales y alimen- 
tación asegurada; columnas más ligeras y 
dispositivos asimétricos. Rico en doctrinas 
militares y fecundo en reformas, el combate 
se orienta hacia tiempos modernos. 


Se hia escrito no poco acerca de la estrate- 
gia y lla táctica de la Revolución. Sin embar- 
go, las victorias revolucionarias en modo 
alguno son imputables a una nueva doctrina, 
sino más bien a la energía represiva del co- 
mité de Salud Pública y a la desunión de 
los coaligados, aparte de la superioridad de 
los efectivos (5). - 


Ascenso y declive del empirismo. 


Napoleón sojuzgó a casi todos los países, 
más cabe preguntarse con el general Wanty: 
“¿Qué queda después de su fracaso? Dimi- 
tri Merejowsky, biógrafo del genial corso, 
escribe: “España es la primera piedra que 
se ha colgado al cuello; la dinastía es la se- 
gunda; el Papa será la tercera”. 


Una fórmula definitoria, sintética y cer- 
tera, es la de Fernand Scheneider cuando 
dice: “Napoleón es un general empírico, que 
en cada caso particular aplica lo mejor del 
conjunto de conocimientos de su tiempo”. 
Reflexionando. en su destierro de,¿Santa Ele- 
na, el propio emperador parece. confirmar 
las anteriores palabras: “Os aseguro que he 
dado sesenta batallas, pues hien nada he 
aprendido que no supiera desde la primera”. 


Es precisamente su extraordinaria dosis 
de intuición acomodaticia la que confiere a 
la maniobra el carácter apasionante y distin- 
to. La definitiva ausencia de una escuela o 
sistema napoleónicos está compensada por 
la infalible concurrencia de un “fin a reali- 
zar”. Fin no sólo militar, sino político, que 
estimula al emperador a buscar el tipo de 
“guerra relámpago”. En 1806, por ejemplo, 
derrota al ejército prusiano en doce días. 


En el plano estratégico, proscribe la ba- 
talla “por mutuo consentimiento”, imponien- 
do el combate al adversario; en el táctico, 
combina la acción frontal con la acción so- 
bre las alas o la retaguardia, por lo que su 
antagonista se encuentra abocado a una ba- 
talla de frente invertido. El principio divi- 
sionario le permite extender su dispositivo; 
la maniobra logística le permite cambiar, en 
plena operación, su línea de comunicaciones. 
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El principio de la economía de fuerzas le 
permite aprovechar la dispersión de los ejér- 
citos enemigos, secuela de las disensiones 
internas en las formaciones combinadas. 


Pero el gran defecto consuetudinario del 
emperador consiste en no redactar una or- 
den general, ya que sus instrucciones son 
dirigidas separadamente a sus subordinados, 
método fatal para la guerra de plurales ejér- 
citos O diferentes teatros. Todos ignoraban 
su pensamiento, y el mismo Louis Alexandre 
Berthier, principe de Neuchátel, duque de 
Valengin, príncipe de Wagram, mariscal de 
Francia, tenía que lamentarse de “no ser na- 
die en el Ejército”. 

Tampoco Bonaparte consiguió sacar el 
máximo rendimiento a su Estado Mayor, 
precisamente por no haberle confiado sus 
intenciones. El Estado Mayor napoleónico 
recibió un estigma característico, generali- 
zado en muchos países por la tradición: su 
impersonalidad (6). 


Actividad intelectual decimonónica. 


El pensamiento militar prusiano se pro- 
nuncia contra la antigua doctrina estratégica, 
marcada por un racionalismo que ahora no 
se estima identificado con el genio alemán. 
El filósofo de Koenisherg murió en 1804. 


La primera obra importante de pensamien- 
to militar escrita a favor de la nueva co- 
rriente se publica en 1802, bajo el título de 
“Reflexiones sobre el arte de la guerra”. 
Berenhorst intenta demostrar que el ámbito 
de la guerra sobrepasa al de la razón. En la 
guerra moderna, muchas cosas escapan a la 
razón y pertenecen al terreno de lo impre- 
visto, Berenhorst, adorador del azar, llega 
a declarar que la ciencia antigua ya no basta, 
porque “la influencia del factor fuego apor- 
ta a la batalla moderna un nuevo elemento, 
un. azar”, que es imposible de evaluar aprio- 
rísticamente. “La decisión y el éxito no de- 
penden inmediatamente de los medios em- 
pleados.” Como bien dice Schneider, es la 
crítica de la maniobra “mecánica”, en cuan- 
to entraña una devaluación potencial del ele- 
mento hombre. 

Scharnhorst, militar cultivado, siente in- 
clinación hacia el lado psicológico de la gue- 
rra. Lanzó un enfoque verdaderamente inno- 
vador con su modo de “ver” la historia mili- 
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tar, que para él se reduce a una serie de 
actos concretos. Toda su enseñanza está ha- 
sada en el fomento de la iniciativa personal. 


Rithle von Lilienstern escribió una obra 
titulada “Vom Kriege” (de la guerra), re- 
saltando los valores morales de la guerra. 
No todo consiste en lógica y razonamiento, 
la guerra es “una mezcla de arte y de suerte”. 
Antes que Clausewitz, señala el carácter po- 
lítico de la conducción de la guerra, por ser 
ésta un medio a disposición del Estado. 


Clausewitz estuvo desde muy joven al 
servicio del Zar. A partir de 1818, desempe- 
.ñó el cargo de director de la Academia de 
Guerra (7). Redactó innumerables notas, 
encontradas después de su muerte (1831), 
- que fueron eslabonadas siguiendo un orden 
lógico y editadas bajo el título de “Vom 
Kriege”, el mismo que había utilizado ante- 
riormente Lilienstern en 1814. La obra de 
Clausewitz es un compendio metodizado de 
conocimientos de arte militar, que previa- 
mente habían sido estudiados por Berenhorst, 
Scharmhorst, Von Lossau y Lilienstern, pero 
a los que Clausewitz da la forma adecuada. 
Subraya la necesidad de la unidad de mando 
político y mando militar, sin la cual “rara 
vez se han hecho grandes cosas”. La cabeza 
debe mandar, “formar el juicio”, aprender 
un cierto número de leyes y necesidades que 
se desprenden del estudio de la historia mi- 
- litar. La vista de conjunto es el elemento puro 
de todo arte. “Vom Kriege” ha constituido 
un breviario, utilizado por muchas genera- 
ciones de “profesionales de las armas. Los 
críticos han reprochado a Clausewitz no ha- 
ber cómprendidola parte positiva de los prin- 
cipios, encontrando sólo materia para una 
tesis sobre la filosofía de la guerra (8). El 
general Beaufre, brillante autor de nuestros 
días, se lamenta de que el “romántico de la 
estrategia” haya dominado la estrategia euro- 
pea del siglo XIX y primera mitad del si- 
glo XX, error que ha costado a Europa su 
preeminencia en el mundo. El general Beau- 
fre pone el dedo en la llaga cuando observa 
que Clausewitz ha sido muy citado, pero muy 
poco leído (9). 


Jomini, suizo de nacimiento, fue coronel 


del Ejército francés, pasando más tarde al 
servicio del Zar. En 1837 publica su “Com- 
pendio del arte de la guerra”, obra muy esti- 
mada por los adversarios de Clausewitz. 
Maltrata a los teóricos de su época, que “quie- 
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ren que la guerra se hága trigonométrica- 
mente”. “La guerra es un drama apasionado 
y no una operación matemática.” Los suce- 
sores de Napoleón deberán seguir el camino 
trazado por él, pero “evitando lo desmedido 
de su audacia”. Diseña en grandes trazos las 
líneas de defensa de un Estado: sitios de 
detención, sitios de apoyo, fuerzas de cam- 
paña, Enumera hasta doce tipos de orden de 
batalla. Raramente habla de Clausewitz, y 
éste nunca cita a Jomini. Su influencia fué 
notable durante la primera mitad del si- 
glo xIx. E 


Moltke, jefe del Estado Mayor prusiano, 
discípulo de Clausewitz, habla de la guerra 
con realismo: “En toda guerra, el mayor 
beneficio es el de terminar pronto.” Pero 
también con crudeza: “Con este fin, todos 
los medios son buenos, incluso los más re- 
probables.” Al igual que su maestro, consi- 
dera que la guerra es la política continuada 
por otros medios. Sostiene que sólo una per- 
sona podrá aconsejar al Monarca: El jefe 
del Estado Mayor. Es una defensa tácita de 
sus propias prerrogativas, que él consiguió 
salvaguardar a costa de no pocas dificulta- 
des. Estudia el rendimiento del ferrocarril 
como medio logístico, con su mente puesta 
en los transportes estratégicos. Su fórmula 
es “marchar separadamente y luchar reuni- 
dos”, de factura napoleónica. Ensalza la 
iniciativa, cuyo uso trae consecuencias tan 
lamentables durante la guerra francoprusia- 


no de 1870 (10). 
Después de 1870. 


La política expansionista de Napoleón III 
no contó con el instrumento militar indis- 
pensable. El Ejército francés de 1870 ha sido 
llamado “el Ejército de las lecciones per- 
didas”. 


El Ejército alemán de principios del si- 

lo xx no podrá ser más que ofensivo. 
En 1902, el gran Estado Mayor publica un 
fascículo sobre “Las leyes de la guerra con- 
tinental”, donde puede leerse: “Una guerra 
enérgicamente conducida no puede dirigirse 
sólo contra el enemigo combatiente y sus 
dispositivos de defensa, sino que deberá ten- 
der igualmente a la destrucción de sus re- 
cursos materiales y morales. Las considera- 
ciones humanitarias no pueden ser tenidas en 
cuenta más que si la naturaleza y el fin de 
la guerra lo nermiten.” La doctrina alema- 
na evoluciona hacia la “guerra total”. 
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Schlieffen, sucesor de Moltke, gran edu- 
cador de los futuros generales v oficiales de 
Estado Mayor de la primera guerra mun- 
dial, predice que la conducción de los Ejér- 
citos del porvenir se hará a base de una 
organización adecuada, pero que a pesar de 
su carácter ingente, los millones de hombres 
podrán ser mandados. El Estado Mayor plan- 
teará exigencias numéricas, pero se le pe- 
dirá “ser y no parecer”. Propone el aplas- 
tamiento del enemigo por medio de una ma- 
niobra de ala, con objeto de soslayar el ata- 
que frontal a las fortificaciones. Su doctrina 
es totalmente ofensiva, El mariscal Schlief- 
fen estableció el plan de guerra contra Fran- 
cia que lleva su nombre, no siendo aplicado 


en 1914, sino después de serias variantes 
Murió en 1913. 


El Ejército francés medita, Pero no lo 
hace profundamente sobre el sentido exacto 
de la moderna potencia de fuego, concepto 
que no caló en la mente de Ferdinand Foch 
ni en la de sus coetáneos galos. La ense- 
ñanza superior militar se polariza en dos 
sentidos: los principios “eternos” y los casos 
históricos. Piensa en las condiciones de un 
conflicto inminente. En sus obras “Princi- 
pios de la guerra” (1903) y “Dirección de 
la guerra” (1904), defiende la primacía de 
la acción sobre la teoría, dejando un margen 
de libertad a la iniciativa personal del jefe, 
la cual queda rarantizada por su superior, 


En 1909, el comandante italiano Giulio 
Douhet escribe : “Es preciso dominar el espa- 
cio aéreo.” Corriendo el tiempo, esta verdad 
iba a adquirir carácter axiomático. Los pri- 
meros aviones de guerra surcan los aires, 
hazaña en la que nuestra patria es pionera. 
Uno de los contados autores extranjeros que 
refieren las cosas como las sienten es Court- 
landt Camby, en su “Historia de la Aero- 
náutica”: “Aun cuando los primeros avio- 
nes que hicieron acto de presencia en un 
campo de batalla fueron los “Blériot” ita- 
lianos, que intervinieron en 1911 en da cam- 
paña de Libia, la primera intervención hbé- 
lica, propiamente tal, la realizaron aparatos 
españoles en noviembre de 1913, durante la 
campaña del Riff, Desde esa fecha hasta la 
total pacificación del Protectorado en 1927, 
España creó en Marruecos una importante 
flota aérea militar que realizó toda clase de 
servicios de hombardeo, de reconocimiento, 
de aprovisionamiento y sanitarios.” 
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La «Gran Guerra». 


Los planes estratégicos de ambos adver- 
sarios se inspiraron en la doctrina napoleó- 
nica, El bando alemán pretende dar una re- 
presentación de la batalla del emperador pro- 
yectada sobre el plano del teatro, buscando 
desde el primer momento alcanzar el ene- 
migo por medio de una maniobra de ala. 
Francia, con su famoso Plan XVII, igual- 
mente ofensivo, prevé la ruptura frontal en 
dos direcciones divergentes, Además, Fran- 
cia tiene una gran fe en su infantería, con 
la que piensa arrancar violentamente el 
triunfo, porque el soldado francés “de 1914 
es, ante todo, un combatiente a la bayone- 
ta” (11). (Napoleón había dicho: “El valor 
no se simula, es una virtud que escapa a la 
hipocresía.”) La importancia del factor fue- 
go al comienzo de las hostilidades sólo es 
entrevista por Pétain y otros, ¡ante un ene- 
migo dotado de una notable potencia de 
fuego! 


Los aviadores van a dar una lección de 
clarividencia al encontrarse dispuestos a des- 
empeñar su papel en la primera guerra mun- 
dial. enfrentados mentalmente a los supre- 
mos teóricos militares. Cuenta Edmond Pe- 
tit que aquéllos iban a demostrar de lo que 
eran capaces, dando una lección al Mando 
acerca de las nuevas tácticas que podrían 
deducirse del empleo del Arma Aérea, En 
el mes de agosto de 1914, el capitán Bellen- 
ger, al presentarse ante el coronel jefe del 
Estado Mayor del VI Ejército, tenía que 
oir: “Su servicio es un servicio de informa- 
ción.” Y se le puso a disposición del jefe 
de la 2.* Sección. Como insistiera, se le envió 
a su puesto, diciéndole: “Los aviadores son 
soldados como los demás.” (12). 


EI 5 de octubre, sin que haya nacido la 
caza, tiene lugar la primera victoria aérea: 
un Voisin derriba a un Avionik, disparando 
47 cartuchos. El armamento aéreo práctica- 
mente no existe , los aviadores emplean fusi- 
les, pistolas, algunas ametralladoras y bom- 
bas que arrojan con las mnaos. Por el lado 
francés, se alinean 158 aviones de 14 tipos 
diferentes; Inglaterra posee un número pa- 
recido, Rusia casi tantos y Bélgica unos 30. 
Los aviones alemanes se cifran en 260 y los 
austríacos en unos 30, Al final del primer 
año de id se organiza la aviación de 
bombardeo y la fotografía aérea hace tales 
progresos, que en marzo de 1915 se monta 
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una operación de asalto con la ayuda de un 
mosaico (13). Por primera vez en la histo- 
ria de la aeronáutica, unos 1.500 aeroplanos 
de todos los tipos, bajo el mando del general 
norteamericano Mitchell, tratan de arreba- 
tar a los alemanes el dominio del aire. La 
aviación es todavía muy joven para influir 
en el resultado de las hostilidades, pero la 
polémica sigue abierta (14). 


Los profusos medios congestionan la ac- 
ción del mando. La preparación exige largas 
dilaciones y la puesta en sitio, con sus largos 
preparativos, imposibilita la sorpresa. La di- 
rección está erizada de grandes dificultades. 
Los alemanes conservan el sigilo mediante 
una perfecta disciplina, preparación corta y 
masiva, y empleo de gases y fumigenos. Para 
el General Pétain, “el elemento esencial en 
el campo de batalla será la posición de resis- 
tencia”. Por virtud de este principio, los 
aliados pudieron desencadenar su contraofen- 
siva, llevada a cabo con una aplastante supe 
rioridad de medios. 


. Mantener la cohesión entre las fuerzas 


aliadas no fue tarea fácil. Mientras Joffre 


rehusaba, Pétain y Douglas Haig regulaban 
“amistosamente” la coordinación necesaria. 
Más tarde, el problema fue resuelto por el 
Consejo Superior de Guerra Interaliado. La 
guerra terminó sin que se conociera una doc- 
trina relativa al empleo conjunto de los ca- 
rros y la aviación, que fueron considerados 
armas de apoyo (15). 

Europa no aprovechó una: lección magis- 
tral dictada en el exterior por un maestro 
único: el coronel Lawrence, Leyendo su obra 
“The Seven Pillars of Wisdom” (1926), uno 
aprende cómo pueden conseguirse éxitos po- 
líticos y militares conduciendo operaciones 
de guerra ideológica. Nadie sacó conclu- 
siones. 


Después de 1918. 


La guerra se quedó atrás. Los autores ale- 
manes descubren, entre otros, los siguientes 
fallos sufridos en la guerra que feneció: 
no haber aplicado integralmente, por moti- 
vos económicos, el servicio militar obligato- 
rie; no haber aplicado antes de 1916 el prin- 
cipio de ataque a una región fortificada, y 
haber menospreciado los carros al final del 
conflicto, 


Ludendorff, colaborador de Hindenburg 


175 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


en toda la primera guerra mundial, escribe 
un libro titulado “La guerra total”. En él 
pide un pueblo que sepa hacer un supremo 
y prolongado estuerzo de energía luchando 
contra el enemigo. “La política total no es 
solamente la política de guerra; es la polí- 
tica racial que, para ser eficaz, debe crear 
como base la vida comunitaria, según el co- 
nocimiento racial de Dios.” Es la preconi- 
zación de la mística pangermánica, presente 
en los prolegómenos de la segunda guerra 
mundial, 


La aviación participará de la batalla te- 
rrestre, apoyando a la infantería y a los ca- 
rros; su misión será la de asegurar la cober- 
tura de la concentración terrestre. Hoy parece 
mentira; pero ni en la víspera, ni siquiera al 
principio de la segunda gran conflagración, 
se prestó la atención conveniente a las incur- 
siones aéreas profundas y masivas sobre te- 
rritorio enemigo, * * 


La primera obra que trata de las grandes 
unidades acorazadas es “La guerra de los 
carros”, firmada por el general austriaco 
Von Eimamnsberger. El carro posee movili- 
dad, o mejor velocidad y sorpresa, por lo que 
deberá ser autónomo. Su teoria causa sensa- 
ción. La batalla de los carros posee tres fa- 
ses: ruptura de primera posición, ruptura de 
segunda posición a unos 16 kilómetros de la 
segunda y explotación a fondo. La doctrina 
francesa partidaria de que la infantería es 
el arma principal apoyada por carros y arti- 
llería, es combatida por el coronel De Gaulle. 
El general Fuller, “padre de los carros” bri- 
tánico, estima que los carros operarán inde- 
pendientemente. Guderian defiende que las 
cualidades del arma blindada darán pleno 
rendimiento si se utiliza enlazada con las 
otras armas; idea que en la Wehrmacht ad- 
quiere el valor de un dogma, comprendiendo 
especialmente la intervención de las fuerzas 
aéreas en poyo inmediato o apoyo indirecto. 
En los programas de entrenamiento de llas 
fuerzas armadas alemanas está siempre pre- 
sente la idea de cooperación. 


La Wehrmacht ha rechazado la tesis del 
general Douhet, según la cual se impone 
“una defensiva en tierra y mar para hacer 
masa en el aire”, doctrina que no será apli- 
cada en ningún país, pero que será “apasio- 
nadamente discutida en todos los ejérci- 
tos” (16). Douhet tiene el mérito indiscu- 
tible de haber proclamado las posibilidades 
de la aviación, forjando el concepto de una 
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aviación estratégica capaz de llevar la des- 
trucción al enemigo. Ni el mismo Douhet 
pudo prever con cuánta eficacia puede hoy 
la Fuerza Aérea realizar este cometido. 


Cuando la opinión pública francesa toma 
conciencia del peligro real que se cierne so- 
bre su nación, reacciona con un milenario 
impulso de defensa que proviene de la fe en 
- el hormigón, y que tiene su antecedente en 
la Gran Muralla china: la línea Maginot. 
Pero el coronel De Gaulle profesa otras 
«ideas. Propone la creación de un “ejército 
de maniobra y de choque mecánico, acorá- 
zado, formado por un personal de: “élite”, 
que se unirá a las grandes unidades sumi- 
nistradas por la movilización (17). Su doc- 
trina es apoyada o combatida, Pero no pues- 
ta en práctica. 1940 espera. 


*o* ox 

El presente trabajo no es un estudio de 
historia militar ni de historia del armamen- 
to. Es, sencillamente, un ensayo sobre la 
evolución del pensamiento militar a través 
de los siglos, en el que, por haber tenido 
que ceñirse irremediablemente a las dimen- 
siones de un primer artículo, le ha sido ve- 
dado de momento al autor trasponer el um- 
bral de la segunda guerra mundial, genera- 
triz de muchas ideas nuevas y millones de 
páginas. Tras el mayor conflicto, vinieron 
más guerras y más crisis: Berlín (1948), Co- 
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rea (1950), Indochina (1933), Suez (1956), 
Hungría (1956), Irak, Jordania y Líba- 
no (1958). Otras diez crisis de Berlín, Viet- 
nam, los Seis Días ... 


El teórico militar suele ser un pensador 


. arriesgado, debido a que su tesis es fruto 


del esfuerzo mental para resolver el mejor 
modo de organizar, dejando la inquietud de 
las conclusiones finales para ulteriores eta- 
pas. El pensador militar se entrega a ejer- 
citarse en la dinámica del sentido común, 
partiendo del conocimiento profundo y avan- 
zado de tres elementos: el hombre, la geo- 
grafía y el armamento. No cabe mayor ari- 
dez, porque el hombre, al ser uno y comple- 
jo, es la excepción de sí mismo, la geografía 
es inmensa y el armamento mudable, 

Augusto Comte esperaba que con la des- 
aparición de la clase militar quedaría consa- 
grado el pacifismo de las sociedades indus- 
triales. Pero los hechos cristalizaron de ma- 
nera muy distinta. Caso de ser trasplantado 
a nuestro siglo, el fundador del positivismo 
hubiera presenciado cómo no tan sólo los 
hombres, sino las máquinas, eran moviliza- 
das para cubrir las necesidades militares del 
Estado. 


Quizá la humanidad permanece enhiesta 
desde hace cientos de milenios. Pues bien, la 
mentalidad militar es tan antigua como la 
mente humana. Sin embargo, la autosuges- 
tión es libre. 
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LA FASE CONCEPTUAL EN EL CICLO 
DE VIDA DE UN SISTEMA DE ARMAS 


Por MIGUEL ESCOHOTADO YUGUERO 


ls algunos años la aparición de una 
nueva arma venia precedida por un largo 
periodo de desarrollo que se iniciaba con la 
especificación de las características deseadas 
para seguir con los estudios preliminares, 
gestión de fondos, concurso, admisión de 
ofertas, aceptación y contrato, construcción 
de prototipos, ensayos, producción en serle 
y entrega a las Unidades. 


Pero no terminaba aquí el proceso: falta- 
ba instruir al personal usuario, montar ins- 
talaciones, organizar los servicios y ayudas, 
etcétera, etc. Si el arma en cuestión era un 
nuevo avión, por bien concebido que éste 
fuera, cuarido, al final del inacabable pro- 
ceso, la Unidad alcanzaba el nivel operativo 
de ' “apta para el combate”, el avión ya había 
dejado de ser arma eficaz para convertirse 
en venerable chatarra táctica. 


Sistema de armas. 


A medida que el avión y su equipo opera- 
cional fueron haciéndose más complejos, los 
problemas de desarrollo aumentaron tam- 
bién. Había que encontrar un medio para 
reducir el tiempo de desarrollo y los costes. 
Surgió, entonces, el concepto de “sistema de 
armas”, como conjunto formado por el ins- 
trumento de combate con todo su equipo de 
apoyo, combustible, armamento, repuesto, 
personal, servicios y accesorios necesarios 
para operarlo y mantenerlo en cumplimiento 


Comandante de Aviación (S, V.) 


de una misión específica. En menos pala- 
bras, el instrumento y su ambiente Caras 
cional. 


El nuevo concepto, esencialmente logisti- 
co, considera al instrumento operativo en su 
totalidad, de manera que cada una “de sus 
partes sea diseñada teniendo en cuenta toda 
la misión, en vez de ser las partes las que 
determinen la configuración del todo, 


Cuando la USAF produjo sus primeros 
misiles balísticos, todas las fases de desarrollo 
fueron programadas de acuerdo con un plan 
de “concurrencia”. Los tiempos muertos ex- 
perimentaron una considerable reducción. Si 
antes, un avión, precisaba ocho o diez años 
para alcanzar su estado operativo, ahora, con 
el nuevo plan, los más complejos proyectiles 
llegaban a la misma situación en sólo cuatro 
O cinco. 


La aplicación del nuevo concepto hizo:po- 
sible reducir los costos y tiempos muertos, 
establece la adecuada secuencia de entrega 
de los distintos elementos del sistema y eli- 
minar la duplicidad de esfuerzos. 

El programa de misiles balísticos de la 
USAF marcó el nacimiento del revoluciona- 
rio concepto, según el cual todo misil, con 
sus sistemas de vuelo y ayudas con base en 
tierra, era diseñado y realizado como. una 
sola entidad bajo un control único. Prece- 
diendo al trabajo inicial se llevaba a cabo 
un minucioso estudio del medio en el cual 
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se pensaba operar, así como de la incidencia 
que el misil pudiera causar en dicho ambiente. 


La “concurrencia” de esfuerzos, aplicada 
a todos los misiles balísticos de la USAF, 
lo fue en grado variable. Así fue en el “Na- 
vaho”, desarrollado por la Convair con fon- 
dos propios en una etapa de desinterés del 
Gobierno americano; más tarde, el “Atlas” 
que ensamblaba motores cohetes y otros sis- 
temas diseñados y ejecutados por marcas di- 
versas; el “Thor” y, principalmente, los “Ti- 
tán” y “Minuteman” son los verdaderos ca- 
sos representativos de “sistemas”. 


El nuevo concepto no tuvo fácil alumbra- 
miento y fue discutido. Pero la mejor prue- 
ba de que los conceptos “concurrencia” y 
“sistema” eran acertados fue que las esti- 
maciones iniciales de tiempo y dinero fue- 
ron ampliamente reducidos a la vez que me- 
joradas las caracteristicas previstas. Se ha- 
bían calculado ocho años como el tiempo mí- 
nimo necesario para disponer de un 1CBM 
,¿Operativo; el primer éscúuadrón de misiles 
“Atlas” se halló en estado operacional en 
menos de cinco años. 


Programación de un sistema de armas. 


La determinación de los medios especifi- 
cos necesarios: para la realización de un sis- 
tema de armas, en respuesta a una demanda 
operacional, con la aplicación de las posibi- 
lidades tecnológicas del momento o del últi- 
mo avance de la técnica, y el establecimiento 
de la secuencia de entrega más conveniente 
para su incorporación al arsenal de las Fuer- 
zas Armadas es una función típica de progra- 
mación. El programa puede ser, entonces, 
definido como la sucesión ordenada de las 


actividades necesarias para desarrollar un' 


sistema de armas, como el uso efectivo y 
eficiente de los medios disponibles para al- 
canzar la meta; propósito u objetivo propues- 
to. El programa ordena cronológicamente 
todas las accionés encaminadas al desarrollo 
de un sistemá de armas de manera efectiva 
y económica, 


La programación de un sistema de armas 
es un proceso de gran complejidad, minu- 
ciosamente elaborado para asegurar su po- 
sesión a coste económico en el momento opor- 
tuno y lugar adecuado. Proceso, además, con- 
tinuo porque siempre han de aparecer fac- 
tores imprevisibles. que incidirán sobre la 
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secuencia cronológica inicialmente estableci- 
da, en los costos y, en general, sobre las di- 
versas acciones que, coordinadas en tiempo 
y espacio, están dirigidas a conseguir el sis- 
tema de armas e incluirlo en el inventario 
de las Fuerzas Armadas en un plazo deter- 
minado. El proceso programador se con- 
vierte, entonces, en otro de revisión y rea- 
juste de los factores surgidos y de sus 
efectos, 


Un sistema de armas exige en su progra- 
mación una dirección dinámica, abierta para 
aceptar decididamente las mejoras posibles 
y afrontar toda clase de incidencias con espí- 
ritu animoso y la vista fija en el objetivo 
final: el sistema de armas en función de la 
misión causal, Y prudente. Una buena dosis 
de cautela es necesaria para no desviarse del 
objetivo propuesto, deslumbrada por utópi- 
cas soluciones—“lo mejor es enemigo de lo 
bueno”—<que pudieran retrasar la ejecución 
del programa. 


El proceso programador se desarrolla «a 
través de la etapa que en el ciclo de vida de 
un sistema de armas se conoce con el nombre 
de “fase conceptual”. 


Fase conceptual. 


La formulación del concepto, que define 
a grandes rasgos y no en detalle el sistema 
de armas, estudia a lo largo de un genuino 
“proceso de la decisión”, la combinación de 
diferentes tecnologías que facilitarán la eje- 
cución del sistema y examina sus posibilida- 
des y limitaciones a lo largo de cinco etapas: 


Fmalidad, 


El establecimiento de un objetivo es el 
lógico punto inicial de la fase conceptual ne- 
cesario para centrar el problema planteado, 
orientar las actividades de investigación y 
desarrollo y proporcionar los términos de 
referencia para la identificación y compara- 
ción de alternativas que sirvan de base a la 
decisión final. El objetivo establecido debe 
responder a los clásicos interrogantes : ¿qué?, 
¿por qué?, ¿cuándo? 


El qué. indica el fin hacia el cual ha de 
dirigirse el esfuerzo de todos los componen- 
tes del equipo programador, fija la meta que 
hay que alcanzar, determina las necesidades 
operativas que se desean cubrir y establece 
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las características deseables—seguridad, con- 
fiabilidad, peso, tamaño capacidad de man- 
tenimiento, etc.—del nuevo sistema de armas. 
Plantea el problema sin aportar, ni siquiera 
insinuar, una solución. 


Los que han de aprestarse a trabajar para 
el logro de un objetivo.deben saber las nece- 
sidades operativas del usuario del. nuevo sis- 
tema de armas. El conocimiento del por qué 


facilita la mejor interpretación del fin pro- 


puesto. 


El cuándo, o fecha prevista para la entrada 
en servicio del nuevo sistema, es un ingre- 
diente esencial en la formulación del obje- 
tivo. Ha de ser realista y posible de alcanzar, 
con expresión precisa de los plazos clave del 
programa, tales como son los de remisión de 
documentos y la fecha inicial de la fase de 
definición del contrato. 


Factores de la situación. 


Ántes de seguir adelante en el proceso de- 
cisorio es preciso considerar con ponderación 
extremada todos y cada uno de los elemen- 
tos permanentes o coyunturales que en algu- 
na forma pudieran influir en la ejecución 
del sistema de armas. Con visión realista, 
los recursos propios—materias primas, capa- 
cidad industrial, tecnología, presupuesto asig- 
nado, mano de obra, ayuda exterior, etc.— 
han de ser enfrentados a las propias limita- 
ciones de orden económico, político, social y 
tecnológico. 


Determinación de las alternativas 
posibles, 


La identificación de los caminos alterna- 
tivos conducentes al fin propuesto debe ser 
algo más que la simple enunciación de las 
líneas de acción posibles. Ha de incluir, ade- 
más, la descripción de las distintas alterna- 
tivas, con detalle suficiente para facilitar su 
comprensión, y un estudio preliminar que 
permita eliminar inmediatamente aquéllas 
que no merezcan ser tomadas en considera- 
ción. ' 

Este análisis previo debe ser fundamen- 
talmente objetivo, y aunque no sea cuestión 
vital la irrefutabilidad de las hipótesis fija- 
das han de ser cuidadosamente sopesadas 
para el más fácil establecimiento de los su- 
puestos y formulación de las dudas técnicas 
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de carácter crítico con vistas a las conclusio- 
nes del estudio. 


- Estudio de las diferentes alternativas. 


Las posibles alternativas pueden ser com- 
paradas experimental y analíticamente. Como 
pocas veces un sólo método será suficiente; 
se tiende, normalmente, a una combinación 
de ambos, previa eliminación de todas las 
lagunas técnicas de cada alternativa, ve- 
rificando su practicabilidad tecnológica y 
reuniendo datos ambientales extraídos de 
ensayos realizados con modelos sometidos a 
condiciones Operacionales simuladas, 


Método experimental.—El estudio experi- 
mental es un proceso continuo con el que se 
valora un ¡concepto potencial que permita 
entrever lo que podría ser una solución efec- 
tiva, Sobre la marcha surgen muchas veces 
nuevos conceptos que actualizan los someti- 
dos a consideración, ya que la esencia del 
método reside en la influencia recíproca de 
reflexiones e ideas que perfeccionan deter- 
minadas teorias y conceptos. Será preciso 
destacar el ambiente operativo en que el sis- 
tema de armas haya de cumplir su misión, 
sus Objetivos típicos, probable defensa ene- 
miga y vulnerabilidad; si ha de operar en 
condiciones meteorológicas todo tiempo, et- 
cétera, etc., de cuya consideración podrán 
obtenerse determinadas medidas de efecti- ' 
vidad. 


En la mayoría de los casos no será posible 
destacar una alternativa como la mejor. Exis- 
ten aspectos que es preciso compensar con 
otros, sopesar las condiciones deseadas y las 
indeseables de cada acción alternativa y bus- 
car en la compensación la solución óptima 
dentro de las limitaciones de un presupuesto. 
Nunca será posible obtener a la vez la má- 
xima autonomía y gran carga útil; una ca- 
racterística se logrará tan sólo a expensas 
de la otra. 


Método analítico.—El análisis previo, ele- 
mental, utilizado en la identificación de al- 
ternativas, sirve de base para iniciar el ver- 
dadero estudio analítico coste/efectividad, 
que puede considerarse como un mecanismo 
cuantitativo por comparación de las líneas 
de accióni posibles a través del proceso rei- 
terativo de emparejar costes probables con 
consecuencias efectivas. 


Toda línea de acción supone una cuan- 
tiosa inversión de recursos: tiempo, dinero, 
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material, etc, La confrontación coste/efecti-. 


vidad ha de ser extremadamente objetiva 


para establecer el óptimo equilibrio entre el - 


caudal total de costos, o coste total del ciclo 
de vida del sistema, el calendario de fechas 
de entrega y la efectividad operacional del 
sistema, en relación con los requisitos fija- 
dos en las estipulaciones previas, 

La determinación de costos de las distin- 
tas alternativas es tarea difícil, y más aún 
establecer la relación costo/efectividad, ya 
que el criterio lógico y racional de valora- 
ción debe basarse en la: relación costo/efec- 
tividad y no en ninguno de ambos valores 
considerado individualmente. En los últi- 
mos años han aparecido varias técnicas Capa- 
ces de determinar cuál, entre todas las líneas 
de acción posibles, es la alternativa prefe- 
rible. 


Decisión. 


Personal técnico y operativo participa ac- 
tivamente en las deliberaciones concertadas 
para confrontar las líneas de acción propues- 
tas, ya que el abandono de alguna de las 
distintas alternativas puede estar condicio- 
nada tanto por razones técnicas como ope- 
racionales, Cuando, por fin, se resuelve que 
una o más líneas de acción satisfacen el 
objetivo marcado, es llegado el momento de 
emitir el juicio operativo. 


Aunque este juicio refleja una preferen- 
cia, no dicta necesariamente la alternativa 
a elegir. Es más, el equipo operativo que 
llevó a cabo la inicial formulación del con- 
cepto no debe ser, en modo alguno, el que 
adopte la decisión final, Su tarea en la fase 
conceptual culmina en la redacción de un 
documento dirigido a la autoridad detenta- 
dora de capacidad decisoria que contiene, 
nada más y nada menos, que una recomen- 
dación formal sólidamente fundamentada en 
rázones decisivas. 

+ 


Xx o* 


En el pasado, el desarrollo de las nuevas 
armas se llevaba a cabo a lo largo de una 
lenta: secuencia de acciones intervaladas, con 
tiempos muertos que daban ocasión a pre- 
parar los pasos sucesivos, Ahora, el concepto 
de “sistema de armas” y el método de “con- 
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currencia de acciones” facilitan el solape de 
ios ciclos de desarrollo, ensayo, producción, 
instrucción de personal, etc. A. causa de esta 
compresión de tiempos la redacción de los 
planes de entrenamiento y desarrollo de la 
capacidad operacional deben iniciarse ya en 
la fase conceptual, porque si el adiestramien- 
to no se adquiere durante la fase de produc- 
ción de la nueva arma, ni el personal de man- 
tenimiento ni el operativo estarán en condi- 
ciones de utilizar el material cuando éste * 
sea recepcionado por la Unidad, 


Como elemento de fuerza—potencial, en 
tiempo de paz; real, en época de hostilida- 
des—, el Ejército del Aire ha de contribuir 
con su esfuerzo al logro de los objetivos na- 
cionales. Bajo este lema el Alto Mando Aé- 
reo asigna a cada Mando Operativo una mi- 
sión para cuyo eficaz cumplimiento habrá de 
llevar a cabo, y mantener actualizada, la opor- 
tuna determinación de necesidades. 


Sea un Mando Operativo que determinara 
necesitar cierto sistema de armas. Con el pro- 
pósito de formular el concepto del nuevo sis- 
tema, un miembro del su Estado Mayor re- 
cibiría la designación de Oficial de Progra- 
mación del Sistema de Armas el cual, con su 
equipo de trabajo y a través de un meticuloso 
proceso de la decisión, habría de elaborar una 
Recomendación para su inmediata entrega 
al Jefe de su Mando Operativo. De esta Re- 
comendación, y habida cuenta de las distin- 
tas líneas de acción expuestas, el. Jefe del 
Mando Operativo redactaría un documenta- 
do estudio que, ya en forma de Propuesta, 
habría de someter a la superior considera- 
ción del Alto Mando Aéreo. 


Si procediera, el Alto Mando Aéreo nom- 
braría a un Oficial Coordinador para la eje- 
cución del sistema con. la función precisa de 
encauzar los esfuerzos realizados por el Ofi- 
cial de Programación con las aportaciones 
del Oficial de Desarrollo y Apoyo, designado 
por el Mando de Material, asi como la de 
procurar la colaboración afanosa de los Man- 
dos y Servicios implicados en el desarrollo 
concurrente del sistema de armas. 


Finalmente, el Oficial Coordinador ven- 
dría obligado a rendir un informe en forma 
de Directiva, para la ejecución del' sistema 
de armas, documento que, aceptado por el 
Alto Mando Aéreo, encendería la luz verde 
que abriera vía libre a la realización del pro- 
yecto. 
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ALGO SOBRE EL MIRAGE Y LOS 
-. “MANISEROS” | 


Ya se sabe! ¡Ya es seguro! ¡Ya están 
aqui -los “Mirages”! Este es el alborozado 
grito que ha sonado con más fuerza en los 
últimos años en nuestro ambiente aeronáu- 
tico. Ha sido un grito de alegría, de satis- 
facción, de plenitud, en suma, porque viene 
a ratificar nuestra más querida y soñada 
teoría, aquella que:cuando las cosas se nos 
ponían bastante mal, por falta de aviones, 
por falta de destinos de nuestro especial 
agrado, nos hacia decir: “Esto se tiene que 
arreglar. Algún día volveremos.” El mo- 
mento ha llegado. 
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Hace unos días, y con motivo de un espe- 
ranzador teletipo, el teléfono de Manises 
echaba humo, los antiguos “Maniseros” se 
revolucionaban ante las noticias de la adqui- 
sición, por parte de España, del nuevo avión 
“Mirage TII-E”, ante la posibilidad de cur- 
sos en Francia; ante la probable vuelta a la 
Base. Los. “bulos” se van materializando 
poco a poco y nos van llegando las primeras 
noticias del nuevo avión. 

De primera «impresión puede decirse que 
este avión es una maravilla, capaz de satis- 
facer al piloto más exigente. 
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Se trata de un caza-bombardero de largo 
radio de acción. Todo tiempo, con 30 centí- 
metros más de fuselaje que el modelo “C”, 
va provisto de un motor ATAR 9C, de 6.400 
kilogramos de empuje. Es de una gran ver- 
satilidad en armamento, pudiendo llevar ar- 
mamento tanto nuclear como convencional; 
además, va dotado del cohete SEPR 844, que 
a modo de los conocidos “Jato” americanos, 
es capaz de poner al interceptador a 35.000 
pies en un minuto y medio. Posee también 
un relevador magnético normal, circuito 
central y “caja negra” de estabilización au- 
tomática. 

Una de las maravillas que lleva y que 
obligará a los pilotos que los vuelen a supe- 
rarse continuamente en el estudio para que 
la técnica del avión no los domine es el radar, 
relevación Cyrano 11, para tiro aire/aire y 
aire/tierra, con video-maping, que según las 
primeras noticias que nos llegan es algo fue- 
ra de serie; además, se complementa con el 
visor CSF 97, con colimación automática- 
doppler, que permite al piloto tener repre- 
sentado en el cristal frontal de la cabina to- 
dos los datos facilitados por el radar, sin 
necesidad de meter la cabeza en la cabina, y 
por un sencillo sistema de cruzetas da al 
piloto su: situación con respecto al blanco, 
distancia, etc., hasta le da el arma a emplear 
y su rumbo de escape una vez efectuado el 
tiro, para evitar que la explosión del blanco 
pueda derribarle. 


Estéticamente el avión es muy bonito, con 
alas en delta y con una cosa muy curiosa 
- para nosotros, acostumbrados al sistema an- 

glosajón; los instrumentos vienen en el sis- 
tema métrico decimal, con lo que nos pare- 
cerá más comprensible, más nuestro. 


Por último, la versión francesa lleva un 
equipo que le permite trabajar con el radar 
de- tierra “Strida” (Sistema de Representa- 
ción e Información de la Defensa Aérea). 
Este es un sistema totalmente automático, 
que permite a la estación GCI facilitar todos 
los datos de la misión de interceptación al 
caza, sin necesidad de comunicaciones radio. 

Del “Mirage” no: sabemos más. Vamos, 
pues, a charlar brevemente de los “Manise- 
os”. Este es el nombre con que nos bautizó 
hace poco en esta misma Revista un querido 
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y admirado compañero nuestro, y a nosotros 
nos ha gustado el “mote”, tiene un no se 
qué musical sudamericano que nos agrada 

al oido. 


Dentro de este nombre se agrupan todos 
los que en una época u otra han estado des- 
tinados en uno de los dos escuadrones que 
hubo en Manises, el Azul y el Rojo, el “Bue- 
no” y el “Malo”, Sin embargo, creemos sin-' 
ceramente que los más “Maniseros” son los 
que estuvieron, Diré por qué. Cuando sales 
de allí empiezas a añorar todo aquello: Los 
compañeros, el ambiente, aquella “madre” 
aeronáutica que allí se respira (sin menos- 
preciar con esto a otras Unidades o Escua- 
drones tan buenos como aquéllos), y, ade- 
más, te encuentras con otro factor, que cree- 
mos determinante y que crea el “Maniseris- 
mo”, y es que, en general, cuando los com- 
pañeros saben de tus años en Manises, te 
dicen cosas como: “Hombre, de los “sabios” 
de Manises” o “de los “listillos”, etc. Sin 
darse cuenta son ellos mismos los que, con 
estas cosas, crean ese ambiente enrarecido, 
el “maniserismo”, al fin, 


Todo esto viene de antiguo, y es por causa 
de que aquellos Escuadrones, sea por el ma- 
terial, los hombres que lo usaron, o por un 
poco de todo, fueron durante algunos años 
la avanzada de nuestro Ejército. Los más 
entrenados, y por qué no, los más “sabios”. 
Esta “madre” perduró, incluso se hizo más 
añeja y mejor (consideramos 1965, el año 
méjor y más completo). “Todo esto crea un 
ambiente de eficacia, de competencia, que 
visto desde fuera puede parecer pedantería, 
aun no siéndolo. Por otra parte, la dedica- 
ción plena, la conciencia de la propia entre- 
ga, la satisfacción de uno mismo, provoca 
en ocasiones la existencia de hombres de 
“ojos azules y mirada al infinito”, que si 
bien resultan raros, no por eso dejan de. ser 
dienos de nuestro mayor respeto y cariño. 


Con la llegada de los nuevos “Mirages”, 
el ambiente se conmueve v los “Maniseros” 
sienten (si cabe) más vivo el deseo del re- 
torno y la ilusión de mantener y reverdecer 
los laureles que hicieron que los pilotos fran- 
ceses que hoy volarán el “Mirage”, respeta- 
sen y quisiesen a los pilotos que con sus F-86 
se enfrentaban con éxito a sus “Super-Mis- 


” 


tere”. 
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APLICACION DE LOS CALCULADORES ELECTRONICOS 
AUN SISTEMA DE DEFENSA AEREA 


Introducción. 


Ls continua evolución de la Defensa Aérea, 
está condicionada de forma lógica por la 
que experimenta la 'amenaza aérea. Consti- 
tuida esta amenaza por aviones de elevadísi- 
mas características y, en forma especial, por 
los ingenios de gran alcance, obliga a reducir 
cada vez más los tiempos de reacción para 
generar la alarma y organizar la intercep- 
tación y la represalia, 


Esto obliga a la necesidad de interpretar 
enormes cantidades de datos de información, 
a la exacta evaluación de ellos y de los pro- 
blemas que consigo presentan, y al estable- 
cimiento de grandes canales para transmisión 
de mensajes entre Centros distintos; y todo 
ello ha de tener lugar en el mismo tiempo 
en que se están sucediendo los acontecimien- 
tos. ; 


Por otra parte, las doctrinas que inspiran 
la Cooperación del Arma Aérea con los otros 
Ejércitos, multiplican el número de usuarios 
afectados por la pronta respuesta que se dé 
a un ataque aéreo enemigo, lo que. lleva 
consigo la necesidad. de hacer cada vez me- 
nores llos tiempos de respuesta. : 


En este orden de pensamiento, los Calcu- 
ladores Electrónicos (conocidos con el nom- 
bre de Ordenadores), “constituyen un escalón 
de apoyo primordial para la Defensa Aérea, 
en virtud de su enorme velocidad de cálculo 
matemático y lógico. 


Convencido de las posibilidades que” este 
aspecto ofrecía, el Gobierno de los Estados 
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Unidos de América creó en 1958 un Sistema 
Integrado de Defensa Aérea, que se conoce 
con las siglas SAGE. 


La Defensa Aérea. 


En líneas generales ya conocidas; el pro- 
blema que se presenta a las Organizaciones 
de la Defensa Aérea, consiste en : 


A) Constitución de la Situación General 
del Espacio Aéreo Vigilado, que su- 
pone la Detección, ' Seguimiento e 
Identificación de los móviles dentro 


del mismo. 
B) Valoración y Evaluación de la Ame- 
naga y Generación de la Alerta, que 
implica los análisis relativos a la 
amenaza (cantidad, tipo, trayectorias, 
posibles objetivos, etc.), conocimien- 
to de la Logística propia, selección 
delos medios más adecuados para 
la respuesta y transmisión de gran- 
des cantidades de mensajes a los 
puntos y Unidades afectados. 


Control de la Interceptación, que 
lleva consigo el guiado de los inter- 
ceptadores y su recuperación, o. el 
cálculo de trayectorias y guiado de 
misiles o de la Artillería Antiaérea 
en su Caso, 


C) 


Simulación, que realmente no corres- 
ponde a una situación de utilización 
especifica del Sistema en tiempo de 
conflicto bélico, pero que interesa 
conocer en cuanto que es un medio 


D) 
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ideal para atender el entrenamiento 
del personal y a la evalución de las 
Doctrinas Tácticas en uso o en es- 
tudio, 


Posibilidad de la inclusión de los ordena- 
dores en un sistema de Defensa Aérea 
convencional. 


La determinación de pensar en la posibili- 
dad de su integración, surge de considerar 
tanto la enorme velocidad de desarrollo de 
operaciones aritméticas y lógicas, que tle- 
nen lugar en millonésimas de segundo, como 
de la capacidad de recención de datos y de 
transmisión de resultados que los ordenado- 
res poseen en grado elevado, Y gracias a 
los avances electrónicos, es posible conectar- 
los a las Redes de Transmisiones y a los 
Murales de Representación, de forma que 
no sólo no interfieren en la normal utilización 
de ellos, sino que incrementan su rendimiento 
y disminuyen los tiempos muertos de su 
empleo. 


En síntesis, un Ordenador es una máquina 
«dle calcular que elabora cálculos matemáticos 
y decisiones lógicas, gracias a un conjunto 
de instrucciones (PROGRAMA), que le in- 
dican lo que debe hacer en cada momento. 
Los Programas son elaborados por especia- 
listas de los problemas a que se trata de dar 
solución. 


La coordinación.de los conjuntos de pro- 
gramas así como la utilización de cada uno 
de ellos en el momento en que sea necesario 
su empleo, la puede realizar el Ordenador en 
forma automática, merced a otro Programa, 


denominado MONITOR, 


Todos los cálculos tienen lugar en una 
parte denominada UNIDAD CENTRAL 
«le PROCESO, y la entrada y salida de da- 
tos se realiza merced a Unidades Periféricas. 


Digamos que estas Unidades Periféricas 
abarcan desde la Lectura de Fichas perfora- 
das y confección de información impresa, a 
la posibilidad de actuar en las pantallas de 
los Radares del Sistema de Defensa, o en los 
canales de transmisión, o incluso en la trans- 
misión de la información que dichos radares 
detectan. Permiten además efectuar transfe- 
rericias de información directamente en las 
pantallas, y la actualización y valoración de 
la información de estas en forma que prác- 
ticámente no existen demoras. 
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Mejoras que introduce el ordenador en el 
campo de la Defensa Aérea. 


En atención a las posibilidades que en 
forma tan breve hemos expuesto, el. ordena- 
dor aplicado a la Defensa Aérea nos va a 
permitir: 


1) Presentación en forma automática, y 
con una actualización permanente, de 
la Situación General del Espacio Aé- 
reo Vigilado. 


2) La frecuencia con que se lleve a cabo 
dicha actualización, función de la ve- 
locidad de giro de las antenas de los 
radares, es del orden de 10'a 12 se- 
gundos, 

3) Presentación, asimismo actualizada 
dela Logística de los medios propios. 

4) Selección del Arma Optima a em- 
plear, calculada en tiempos brevísi- 
mos, y acompañada de soluciones al- 
ternativas para el caso de que en ese 
momento no se pueda emplear la 
óptima. 

5) Transmisión directa e instantánea de 
la Alerta. 

6) Transmisión directa a los aviones 
interceptadores de todos los datos 
relativos a su misión en caso de cue 
vayan equipados con DATA LINK, 
o en su caso la transmisión será di- 
recta al Controlador encargado de 
dirigir la interceptación. 

7) Mensajes para los aviones que, por 
no tener suficiente combustible, del 
cual lleva el control el Ordenador, 
deban suspender la misión. 


8) Selección de las Bases de Regreso 
más indicadas para los interceptado- 
res en función de sus condiciones de 
vuelo al concluir la misión. 


Además de las anteriores, existen una 
serie de ventajas que Ofrecen los Ordenado- 
res, directamente relacionadas con el fun- 
cionamiento del Sistema de Defensa, y que 
redundan en incrementos de la eficacia del 
mismo. Tales son por ejemplo, los cambios 
automáticos de la longitud de onda que em- 
plea el sistema de microondas para evitar 
que la presencia de una tormenta suponga 


- una disminución de la potencia en una de- 


terminada longitud de onda; otra ventaja 
será la de actuar en los servos de los radares 
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de altitud, normalmente manejados manual- 
mente por el controlador, lo que equivale a 
hacerlos automáticos; otra en fin, será la de 
localización de averías del propio Sistema de 
Defensa gracias al empleo de transductores, 
etcétera, 


Ventajas prácticas que se obtienen en: la 
operación de la Defensa Aérea. 


1) Fase de la detección. 


Esta fase supone el análisis de la informa- 
ción video que en todo momento nos están 
dando las pantallas radar. Lleva implícita la 
eliminación de los “ruidos”, y el diagnóstico 
entre ecos. : 


No cabe duda de que las tolerancias ad- 
mitidas y los criterios seguidos en esta fase, 
dependerán de las condiciones ambientales y 
de las condiciones que imponga el objeto que 
se detecte. 


Un segundo paso en la Detección, lleva 
consigo el cálculo de la trayectoria del móvil, 
su velocidad y su altura, Para estas Operacio- 
nes, un Controlador necesita como tiempo 
normal dos minutos de observación, durante 
los que se asegura de que el eco se desplaza 
en una trayectoria y obtiene los datos para 
los cálculos ya referidos. Si además ha de 
encargarse de varias trayectorias a la vez, 
su atención se ve muy repartida y su trabajo 
se dificulta grandemente. 


Si en esta fase de Detección contamos con 
la ayuda de un Ordenador integrado en el 
sistema, éste puede encargarse en forma to- 
talmente automática de: 


— Seleccionar los umbrales y aid 
de los mismos, a fin de- “eliminar los 
“ruidos”, y hacer más “nítida” la pre- 

- sentación video de los ecos. 


— Selección o discriminación de los ecos . 


en correspondencia a los criterios que 
se fijen. 

— Iniciar la constitución ode las travec- 
“torias de TODOS los ecos detectados 
simultáneamente, y en un plazo de 10 
a 12 segundos. 

— Cada “trayectoria queda identificada 
“inmediatamente y en forma indepen- 
diente mediante un símbolo que le asig- 
na el ordenador, a la vez que para 


cada una de ellas calcula un vector. 


velocidad que se corresponde exacta- 
mente con la velocidad de desplaza- 
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miento del eco, y asigna y mantiene un 
control de la fiabilidad de la trayecto- 
ria de cada uno de los ecos por se- 
parado. . 


2) Fase de seguimiento e identificación 
del blanco. 


Confirmada la seguridad de la existencia 
de un eco radar, los controladores proceden 
entonces a los cálculos de altura, velocidad, 
rumbo y trayectoria del mismo. Si el radar 
en que operan no es tridimensional, se hace 
necesario operar manualmente el radar de 
altitud. Obtenidos los datos, se pasan al 
Tablero de Representación (Mural), a base 
de transmitir los datos por'algún medio de 
transmisión, y anotarlos con lápices grasos. 


Es lógico aceptar que estos datos vendrán 
afectados de errores humanos, soslayables 
en función del grado de capacitación de quien 
los calculó; igualmente, por no ser directa su 
representación en el Mural, cabe pensar en 
posibles 'equivocaciones. 


La información transmitida al Mural, 
llega defasada en tiempo, y su actualización 
no se puede hacer en forma instantánea. Esta 
limitación en el caso de un ataque con avio- 
nes o ingenios de altísimas velocidades, supo- 
ne una reducción importantísima en la ca- 
nacidad operativa de todo "un ' Sistema de 
Defensa Aérea, 


La identificación del blanco por la corres- 
pondencia de sus datos con los de un Plan 
de Vuelo, siempre supone una pérdida de 
tiempo. Y la identificación por niedio de los 

radares respondedores IFF/SIF, no stempre 
será posible. 


" Cuando el eco radar se. debe a aviones en 
formación cerrada, es frecuente que su re- 
presentación video sea en forma de un eco 
único que no permite conocer el número de 
aviones que integran la formación. 


Y aún dando por sentado que las limita- 
ciones anteriores no existiesen, cada radar 
normalmente sólo obtiene información de ún 
determinado sector en que opera su cober- 
tura, por lo que no puede obtenerse una visión 
global de todo el Espacio Aéreo Vigilado. -: 


Todas estas limitaciones desaparecen prác- 
ticamente al emplear los Ordenadores, por 
no caber en ellos el factor de error de cálculo, 
ya que la mayor o menor precisión de los 
mismos vendrá tan solo condicionada por las 
características de los equipos de radar de que 
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obtengan su información, El Ordenador se 
relaciona directamente con las pantallas ra- 
dar en sus funciones de cálculo de trayecto- 
rias, alturas, velocidades y situaciones, y 
opera directamente sobre los Murales para la 
representación de los datos. Los: Murales 
quedan actualizados cada 10 ó 12 segundos, 
en forma global; toda la información video 
de la pantalla se actualiza simultáneamente. 


La identificación también puede hacerse 
en forma simultánea, Bien sea por la activa- 
ción de señales para los transpondedores y 
análisis de sus respuestas, bien sea por el 
estudio de la correspondencia de datos con 
los Planes de Vuelo, a los que el Ordenador 
tiene acceso a velocidades fantásticas. Todo 
ello desencadenado por la aparición de los 
ecos en las pantallas, y sin intervención huma- 
na alguna. 


Un aspecto de importancia primordial, es 
el de la fiabilidad en las trayectorias que 
aparecen en la pantalla. En tanto que el 
blanco aparece en la pantalla en cada barri- 
do sucesivo, el Ordenador le calcula una tra- 
yectoria, en función -de' sus datos, que es 
de la máxima fiabilidad que permitan las 
características del equipo radar. Si en alguna 
rotación «de las antenas, deja de detectarse 
el blanco, automáticamente" el ordenador 
acusa una disminución de una unidad en el 
número que expresa la fiabilidad de la mis- 
ma. Una: vez que vuelve a detectarse dicho 
blanco, el Ordenador va incrementando 
unidad a unidad el número de referencia de 
la tiabilidad de la trayectoria hasta llegar a 
un máximo que:ya no se supera aunque el 
blanco aparezca en cada barrido sucesivo. 
La escala de valores de la fiabilidad de las 
trayectorias va de O a 7, siendo 7 el máximo. 
Cuando una trayectoria llega a tener una 
fiabilidad de O, el Ordenador deja de tenerla 
en cuenta en tanto. que por su «aparición en 
sucesivos barridos no se incremente ésta. 


Cabe ahora hacerse la pregunta acerca de 
la capacidad del Ordenador para vigilar tra- 
vectorias en forma simultánea; como dato 
de referencia, podemos decir que un equipo 
de capacidad reducida, puede vigilar hasta 
100 travectorias simultáneas, o controlar 10 
interceptaciones a la vez. Un equipo de alta 
capacidad, eleva estas posibilidades hasta el 
orden" de 800 trayectorias y 80 intercepta- 
ciones. Si además tenemos en cuenta que su 
enípleo permite una intercomunicación direc- 
ta entre el Ordenador y los Centros de Aler- 
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ta y Control, se deduce que la información 
de “cada Centro queda disponible para los 
Centros restantes, y los Controladores pue- 
den solicitar operando en una consola, in- 
formaciones adicionales a otros Centros de 
Alerta y Control, con lo que dicha inforima- 
ción les aparece en cortísimos instantes en 
sus propias pantallas. 

Es posible además alterar automáticamen- 
te la escala de representación de las pantallas 
para observar con más detalle y precisión, e 
incluso podemos representar en ellas las si- 
tuaciones de Bases, asentamientos de Radar, 
zonas muertas de éstos, puntos y ORJEntOS 
estratégicos, etc. 


3) Valoración de la amenaza, 


Es en este campo donde la versatilidad 
del ordenador alcanza los mayores límites 
de efectividad de su empleo dentro del Sis- 
tema de Defensa Aérea, 


Aparte los esfuerzos que de por sí impone 
la realización material de las operaciones del 
Sistema de Defensa, el aspecto de la evalua- 
ción de la amenaza está imponiendo cada 
vez mayores esfuerzos a los especialistas mi- 
litares y civiles que intervienen en ella, En 
la actualidad, las técnicas de aplicación de 
la Investigación Operativa dentro de los 
Ejércitos, ha producido importantes avances 
en la valoración de situaciones y en la obten- 
ción de soluciones óptimas y alternativas, 
cue especificamente en el campo de la De- 
fensa Aérea son tan complejas que imponen 
estudios v comprobaciones que de no con- 


. tarse con la avuda de los Ordenadores, sería 


imposible aplicar en los tiempos de respues- 
ta tan breves que impone una amenaza aérea 
con los medios actuales de ataque. 


Estos técnicos en la evaluación, crean unos 
Modelos Matemáticos, nue luego son some- 
tidos a estudio y discusión de los especialistas 
en Defensa Aérea. Posteriormente a su mo- 
dificación v aceptación, los Modelos se trans- 
forman en Programas. que de nuevo se anali- 
zan v estudian minuciosamente con los Or- 
denadores en un proceso de Simulación, a 
fin de loerar experimentar la máxima can- 
tidad nosible de situaciones y variantes de 
las mismas en que sería necesario operar en 
la realidad. Una vez que se han experimen- 
tado a nena satisfacción, pulidos y corregidos 
hasta. obtener la máxima certeza de su buen 


¡Enncionamiento, constituyen 1mos elementos 
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de trabajo en los que están depositados las 
experiencias de los mejores especialistas en 
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la materia. Su empleo por parte del Ordena- 
dor a las fantásticas velocidades que éste 
permite, será lo que en cada momento, de 
acuerdo con las técnicas con que han sido 
elaborados, presente las soluciones óptimas 
y alternativas a los problemas de era lnación 
que se estén analizando. 


A la vista de las soluciones, el Director de 
Operaciones de Combate será quien en defi- 
«nitiva seleccione la solución a emplear. Inclu- 
so cabe la posibilidad de que se adopten so- 
luciones distintas a las que ofrece el Ordena- 
dor, y las obtenidas por éste se acepten como 


meros auxiliares de información. En cual- 


quiera de los casos, la decisión ádoptada se 
transmite por la Red de Transmisiones liga- 
da al propio Ordenador, de forma tal que 
con operar sobre la consola que tiene a su 
disposición, el Director puede utilizar a este 
para generar la Alarma y transmitir instruc- 
ciones a las Bases y puntos a que afecte esta. 
Conviene recalcar que-incluso esta selección 
de destinatarios y la transmisión a los mis- 
“mos, podría hacerla en forma automática el 
Ordenador; pero es preferible que los fac- 
tores de decisión final queden en manos del 
hombre y no encomendados a los fríos cir- 
cuitos de una máquina electrónica. y 


Podría parecer que con la evaluación y 
la presentación de soluciones, acaba el tra- 
bajo :«del Ordenador y el aprovechamiento 
de sus posibilidades. Sin embargo, es tal su 
versatilidad de empleo, que además puede 
estar ofreciendo informaciones complemen- 
tarias de gran importancia en momentos de 
eran tensión; por ejemplo, podría darnos un 
informe del despliegue, pero detallando el 
número de aviones en cada una de las sita 
ciones en que pueda encontrarse en cada mo- 
mento, configuración para el combate de 
cada uno de ellos, carga de combustible y 
armamento de los mismos, etc. 


Simultáneamente a esto, aparecerán en los 
Murales los informes relativos a puntos de 
interceptación calculados, emplazamientos 
de Bases, contramedidas electrónicas, esta- 
do de carga del Sistema de Defensa, con 
especificación del número de trayectorias que 
están siendo vigiladas, de trayectorias en 
curso de interceptación, e incluso del número 
de interceptaciones que realiza cada contro- 
lador, aviones en alerta, etc. 


. 


4) Fase de interceptación del blanco. | 


La interceptación pura del móvil detecta- 
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do por el radar, supone un esfuerzo conjunto 
de hombres y medios para dar solución a un 
problema cinemático de encuentro de móviles 
en el espacio. Su mayor o menor eficacia es 
función del grado de entrenamiento de con- 
troladores y tripulaciones, y es la combina- 
ción de los esfuerzos de ambos la que culmina 
con éxito la misión. 

El Control de la Interceptación, comienza 
en el momento en que el Centro de Alerta 
y Control encargado de la misma detecta al 
interceptador (sea este uno o varios avio- 
nes) en su pantalla. La fase anterior a esta 
aparición de su eco en la pantalla, que in- 
cluye el despegue y la subida, estará fuera 
del control del radar más o menos tiempo 
en función del alejamiento entre la Base y 
el Centro, o de las características de cober- 
tura y alcance de éste. 


El ordenador soluciona esta fase de ausen- 
cia de Control, mediante la utilización de 
un programa de Simulación que le permite 
ejercer un control directo y simulado del 
despegue y fase de ascenso, que le lleva a 
ponerse rápidamente en condiciones de ejer- 
cer el Control efectivo en el mismo instante 
en que los ecos de los interceptadores apare- 
cen en la pantalla radar. 


Por medio de la información almacenada, 
el Ordenador conoce las ecuaciones dinámi- 
cas de cada uno de los tipos de aviones de 
que se dispone en el despliegue de medios 
propios de Defensa, con parámetros que ad- 
miten, por ejemplo la configuración especí- 
fica al despegue para cada tipo de misión. 


El Ordenador simula una trayectoria: a 
partir del mómento del despegue, y combo 
conoce los datos relativos a la interceptación, 
comienza a establecer correlaciones entre la 
trayectoria calculada y la que en un momento 
dado pueda aparecer y se sospecha sea la 
de los interceptadores. Cuando esta correla- 
ción es grande, el Ordenador en forma auto- 
mática abandona la simulación y reconoce 
a la trayectoria aparecida en la pantalla como 
real, comenzando a ejercer el Control real. 
de la misma. Para esta fase de simulación, 
es necesario que el Ordenador cuente previa- 
mente con información adecuada de cada 
tipo de avión, y con los Programas necesarios 
que, en función de esa información, le per- 
mitan llevar a cabo esa simulación y los pos- 
teriores establecimientos de correlaciones en- 
tre las trayectorias. 
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Una vez que el Ordenador entra en la fase 
de Control real, calcula el punto de inter- 
ceptación y, los datos de vuelo necesarios 
para los interceptadores. Si éstos van equipa- 
dos con el dispositivo DATA LINK, reci- 
ben directamente los datos en forma gráfica; 
en caso negativo, los datos los recibe el Con- 
trolador encargado de la interceptación que 
se los transmite radioeléctricamente. 


Si los aviones atacantes varían su trayec- 
toria, el Ordenador calcula instantáneamente 
el nuevo punto de interceptación y los datos 
pertinentes que alternan los calculados con 
anterioridad para los interceptadores. 


Aun cuando el blanco a interceptar esté 
dentro del campo del radar del intercepta- 
dor, el Ordenador continúa controlando la in- 
terceptación toda vez que sus cálculos rela- 
tivos a este control sólo cesan cuando por 
haber finalizado esta fase de la misión, se 
actúe sobre el ordenador para «que cese en 
su operación de Control, 


Se ha dicho que en la fase «dle Simulación, 
el Ordenador parte de una información ade- 
cuada respecto de los aviones interceptadores. 
Se incluye en ella la carga de combustible y 
las tablas de consumo; de esta forma, el Or- 
denador va estableciendo la reserva de com- 
bustible de los interceptadores, y en un mo- 
ménto' en que esto pueda hacerse necesario, 
genera un mensaje para que se abandone la 
misión por carecerse de combustible para 
ajustarse a la travectoria de interceptación, 
v también determina la Base más convenien- 
te para: que se dirija a ella el interceptador 
tanto en este caso como en el de finaliza- 
ción de la misión. Una ventaja más a con- 
siderar, es la de que el propio Ordenador 
puede automáticamente notificar al control 
de la Base de recuperación, los datos relativos 
al avión que se dirige a ella, incluyendo in- 
formación de rumbo de llegada, altura, ve- 
locidad, reserva de combustible y hora esti- 
mada, toda vez que su capacidad le permite 
onerar en tiempos reales. Todas estas posi- 
bilidades se llevan a cabo sin impedir que por 
su parte el Controlador de Interceptación 
pueda seguir momento a momento a los avio- 
nes en su pantalla, y sin disminuir sus posi- 
bilidades de actuación directa, 


5) Interceptación con ingenios tierra- 
aire o artillería antiaérea, 


En el caso de que la evaluación de la ame- 
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naza y. la selección del Arma más adecuada 
indiquen la necesidad del empleo de ingenios 
ticrra-alre o de Artillería Antiaérea, es el 
Ordenador, igual que en el caso de aviones 
interceptadores, el que genera automática- 
mente la alarma, la transmite a las Bases de 
ingenios o de Artillería Antiaérea, y además 
suministra información detallada del ataque: 
intensidad del mismo, alturas a que pene- 
tran los aviones o ingenios enemigos, posi- 
ciones y trayectorias de los mismos, posibles 
puntos amenazados como di infor- 
mación meteorológica, etc. 


De igual forma que es el Director de la 
Interceptación quien en última instancia 
adopta la solución para contrarrestar la ame- 
naza, en el caso: de los misiles o de la Arti- 
llería Antiaérea, son las Baterias de estos 
medios los que emplean sus propios dispo- 
sitivos para el lanzamiento, control y guiado 
de los mismos, a partir de los datos iniciales 
calculados y transmitidos por el Ordenador. 


Evaluación de diseños operativos. 


Ya se puede sospechar la complejidad que 
supone el tratar de implantar un Sistema de 
Ordenadores dentro de una Red Conven- 
cional de Defensa Aérea, a la vista de las 
necesidades de información, comunicaciones, 
análisis y estudios preliminares de problemas 
y tácticas para su resolución, etc. 


Deliberadamente, por tratar tan sólo de 
hacer una mera divulgación de posibilida- 
des, hemos omitido las consideraciones acer- 
ca del análisis que implican tanto la instala- 
ción: de la: red de comunicaciones como la 
de los tremendos volúmenes de información 
que el Ordenador necesita disponer en cada 
momento, o incluso los relativos a proble- 
mas de Investigación “Operativa, surgidos 

por la existencia de situaciones complicadas 
por el número de ei y parenos: a 
emplear. 


Sería incluso temerario y tremendamente 
costoso el'embarcarse er la' aventura de di- 
señar un sistema nuevo, crearlo y montarlo, 
y a partir de entonces, dedicarnos "a cóm- 
probar su funcionamiento y utilidad. Para 
evitar este riesgo tan terrible, se cuenta des- 
de hace tiempo con las técnicas de la Simas- 
lación, en la eficacia de las cuales han tenido 
una importancia: decisiva los Ordenadores. 


La Simulación nos va permitir la eva- 
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luación de diseños operativos, de circuns- 
tancias cambiantes a nuestro arbitrio, de pa- 
rámetros que podemos cambiar en todo mo- 
mento, para con todo ello verificar, en una 
forma casi ilimitada, las posibilidades de res- 
¿puesta y la fiabilidad en los sistemas que 
originariamente pudieran parecernos inte- 
resantes, 


La Simulación tiene hoy una gran impor- 
tancia en las técnicas de la vida civil, ya que 
permite la elección y comprobación de técni- 
cas empresariales, la comprobación de funcio- 
namiento de equipos y maquinarias de las 
que sólo se cuenta con una idea inicial, el 
conocimiento del comportamiento en vuelo 
de aviones que todavía no han salido del 
banco de montaje, etc. La Simulación es el 
camino económico que nos permite agotar 
los conocimientos referentes a posibilidades 
de que sucedan cosas que puedan afectar a 
nuestra economía o a la seguridad o a nues- 
tras políticas empresariales, 


Esta utilización de las técnicas de: Simu- 
lación es la que se ha conseguido en el estu- 
dio de sistemas complejísimos, como por 
ejemplo los desarrollados por la NASA. en 
sus proyectos “Géminis” y “Apolo”. Gracias 
a ellas, no sólo ha sido posible comprobar 
y evaluar diseños alternativos para misiones 
específicas, sino que variando las condiciones 
ambientales en que podrían verse obligados 
a Operar los mismos, se ha podido llegar 
incluso a medir los distintos rendimientos de 
cada uno de ellos para cada una de esas con- 
diciones, con lo que se ha llegado a la po- 
sible selección de los más idóneos. Y es de 
hacer notar que todos estos análisis y la ob- 
tención de conocimientos útiles se realizan 
cuando los sistemas a que se refieren aún 
no han llegado a la etapa de su construcción. 


Dicho en otra forma, la Simulación nos 
permite someter varios Sistemas a comple- 
jos programas de pruebas distintas y medir 
posteriormente las respuestas y rendimien- 
tos de los mismos, antes de haber hecho uso 
de ellos. Esto supone economías fabulosas 
en todos los terrenos, y debidamente aplicado 
contribuye tanto al análisis como al logro 
de un elevado grado de entrenamiento del 
personal que opera en ellos, 


Facilitada en grado superlativo la aplica- 
ción de la Simulación con el empleo de los 
Ordenadores y las técnicas desarrolladas por 
la Electrónica, no quiero dejar de referirme 
al amplio campo que en este aspecto se abre 
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al desarrollo y estudio de las Artes Militares 
y, más en concreto, a su aplicación a la De- 
tensa Aérea. 


En qué consiste la simulación. 


Hemos mencionado anteriormente los Mo-. 
delos Matemáticos, elaborados por especia- 
listas en Investigación Operativa, Un Mo- 
delo, en términos relativos a Tratamiento 
Electrónico de la Información, es una repre- 
sentación cualitativa O cuantitativa de un 
proceso o de un sistema que muestra los 
efectos de los factores que son significativos 
para los fines considerados. También se ad- 
mite que un Modelo Matemático es. una ela- 
boración teórica construida sobre la base de 
la consistencia y de la racionalidad, que en 
una fase posterior se contrasta con la reali- 
dad a fin de perfeccionar el Modelo por me- 
dio de aproximaciones sucesivas a esta rea- 
lidad; mediante estas aproximaciones se 
aceptan o modifican, o incluso se rechazan 
las hipótesis previas si no se ciñen a la rea- 
lidad. 


Simulación será entonces un conjunto de 
Modelos interrelacionados en una forma ade- 
cuada, a fin de describir una organización, 
un sistema O un mecanismo cuyo compor- 
tamiento queremos conocer dentro de un ele- 
vado número de circunstancias y condiciones. 


Cuando en una Simulación intervienen 
dos o más partes competitivas en el terreno 
militar, obtenemos lo que se llaman Juegos 
de la Guerra, de tanta actualidad en los Ejér- 
citos modernos como medio de valoración 
de Doctrinas Militares. 


Posibilidades que ofrece la simulación 
a la Defensa Aérea. 


Al hablar de la interceptación con aviones 
se mencionó una fase en la que el Ordena- 
dor, por.medio de un Modelo Matemático, 
simulaba la trayectoria del despegue y ascen- 
so de los interceptadores para correlacionar- 
la con la trayectoria real que de los mismos 
calcularía a partir del momento en que se 
detectase su eco en las pantallas radar. Con 
esa información como base, constituida por 
todas las curvas de empleo y consumo de 
cada tipo de avión, el Ordenador podria, su- 
cesivamente, simular el vuelo en sus aspec- 
tos de condicionantes meteorológicas, o de 
cbtención de un- crucero económico o un 
radio de acción máximo, etc. * 
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De otra forma cabe, dentro del campo de 
posibilidades del Ordenador, el cálculo y 
simulación de todo lo relativo a ingenios di- 
rigidos: es posible simular su lanzamiento, 
trayectoria y punto de impacto, como asi- 
mismo la simulación del funcionamiento de 
sus sistemas de guiado o de controles :n- 
ternos, % 


Además, es posible complicar estas técni- 
cas de Simulación con la inclusión en los 
Modelos de perturbaciones de funcionamien- 
to, debidas a medidas contraelectrónicas, 0 
a desviaciones debidas a fuertes vientos en 
altura, o a variaciones que el enemigo in- 
troduzca en sus técnicas de ataque, etc. 


Combinando adecuadamente unos Juegos 
de Simulación de la Defensa aérea, con las 
técnicas de la Investigación Operativa, se 
llega a la creación de Juegos de la Guerra 
que permiten el ensayo de nuevas tácticas, 
basadas en el estudio de los resultados de su 
aplicáción simulada ante ataques aéreos, a 
los que se responde con diferentes clases de 
armas: aviones interceptadores, ingenios 
tierra-aire O Artillería Antiaérea. Y para 
cada clase de arma se emplean innumerables 
parámetros cambiantes que equivalen a todas 
las situaciones, aun las más adversas, en que 
en la realidad nos podríamos encontrar. 


Si además, en el ataque aéreo simulado el 
enemigo opera bajo diferentes formas de 
amenaza, aislada o masiva, con aviones O 
con ingenios, en combinación de ambos me- 
dios, etc., el Juego de la Guerra que obtenga- 
mos será mucho más completo, como lo será 
la información, tanto básica como funda- 
mental, que podamos obtener en relación a 
los efectos de la represalia por nuestra par- 
te, e incluso en cuanto a la previsión de 
necesidades para satisfacer a puntos débiles 
de nuestro Sistema, con lo que podremos 
incrementar grandemente la fiabilidad en 
que podemos producir la réplica adecuada 
a la clase de peligros que nos amenacen. 


Teniendo en cuenta lo anterior, se ha 
logrado extender el campo de aplicación de 
los Ordenadores, con la utilización de ellos 
en la Simulación aplicada a la Defensa Aé- 
rea, en su modalidad de medio de ensayo de 
técnicas y de entrenamiento de personal, que 
puede lograrse con factores de seguridad 
más elevados y económicos que los obteni- 
dos con despliegues reales de medios y per- 
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sonal en ejercicios tácticos, que llevan con- 
sigo unos métodos lentos de evaluación y la 
imposibilidad de repetición de situaciones 
cuyo estudio más detallado y repetido inte- 
1ese a los Mandos. 


Anteriormente al gran desarrollo de la 
Electrónica, la Simulación sólo se podía lle- 
var a cabo en Ordenadores analógicos, con 
lo que había un gran factor de error para 


“todas aquellas situaciones en que interve- 


nían parámetros no lineales, En la actuali- 
dad ese factor ha desaparecido gracias a los 
Ordenadores Analógicos, pues debido a sus 
altas características de velocidad de cálculo 
y a la aplicación de los algoritmos de la In- 
vestigación Operativa es posible operar con 
ellos en “tiempo real”, es decir, en simulta- 
neidad de tiempo con los sucesos que están 
ocurriendo. 


Preparando una Biblioteca de Programas 
que incluyan todos aquellos problemas de 
tácticas o de estrategias que queremos ana- 
lizar, o los que nos vengan impuestos por la 
aplicación de Doctrinas de Guerra'en vigor, 
estaremos en condiciones, de experimentar- 
los cuando queramos, ensayando la aplica- 
ción de las tácticas y logrando, con la eva- 
luación de resultados y las modificaciones y 
perfeccionamientos introducidos, adoptar las 
que supongan la obtención de medios más 
perfectos para atender a la Defensa Aérea. 


Con. un sistema como el expuesto podriía- 
mos seguir el desarrollo de una batalla aérea 
simulada en un determinado número de pan- 
tallas de las del Sistema de Defensa, sin 
restar a este la posibilidad de continuar con 
su operación normal. Incluso se pueden repe- 
tir fases o aspectos en los que interesa fijar 
la atención o comprobar con diferentes tác- 
ticas. Intercomunicados radares y Ordena- 
dor, la eficiencia del Sistema en su opera- 
ción normal no se ve disminuida, y podemos 
estar simultáneamente haciendo uso de nues- 
tras posibilidades de análisis y de valora- 
ciones. 

Toda la: información de cuanto sucede 
durante la utilización de los Juegos de la 
Guerra queda registrada en forma automá- 
tica, con lo que podemos hacer uso de ella 
en cualquier momento en que sea necesario 
establecer consecuencias O revisar actuacio- 
nes que puedan justificar modificaciones de 
las técnicas bajo las que aquéllas fueron 
obtenidas. 
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LOS PROCESOS DE RECLUTAMIENTO, SELECCION Y FORMACION DE 
- ESPECIALISTAS EN LAS COMPAÑIAS DE TRANSPORTE AEREO 


Por JOSE LUIS SEBASTIAN LOPEZ 
Ingeniero Técnico Aeronántico. 


A la memoria de D. José Sagastume Almandoz, Teniente Coronel 
de Ingenieros Aeromáuticos, como homenaje a su imborrable recuerdo. 


Es función planificadora del desarrollo en 
un determinado factor puede abordar aspec- 
tos cuantitativos o cualitativos del programa 
mediante el establecimiento de políticas y 
objetivos a corto, medio o largo plazo. 


Una planificación cuantitativa del desarro- 
llo de recursos humanos consistente en pro- 
yectar, de acuerdo con los objetivos de la pro- 
ducción, las necesidades de la mano de obra 
que van a producirse, suele dar resultados 
no ajustados del todo a los pronósticos, de- 
bido, principalmente, al hecho de que la re- 
lación entre la producción y la demanda de 
la mano de obra cualificada no se mantiene 
constante, en una economía de conjunto y a 
largo plazo. Estos desajustes se dan asimis- 
mo, y por las. mismas razones, en una pla- 
nificación cualitativa que intente determinar 
a largo plazo los niveles de formación reque- 
ridos en la demanda de las distintas especia- 
lizaciones laborales. . 


A. corto plazo, sin embargo, puede admi- 
tirse que el volumen de producción tiende a 
ser proporcional a la mano de obra, y es, 
desde esta condición, cómo es posible aco- 
meter, sectorialmente, la planificación cua- 
litativa del desarrollo de los recursos huma- 
nos con objeto de determinar los distintos 
niveles de la especialización necesaria, 


El Manual de Planificación y Control de 
la Producción de 1. A. T. A. (Handbook 
of Production Planning and Control) defi- 
ne la planificación de potencial humano “co- 
mo aquella actividad que evalúa el potencial 
humaño requerido durante un cierto período 
de tiempo para cumplimentar un programa 
de producción de la forma más económica 
posible. La referida planificación se basa 
principalmente como su instrumento más im- 
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portante, en la información obtenida de la 
Previsión de la Producción, que se traduce 
en potencial humano o, más especificamente, 
en número de hombres de diversas especia- 
lidades y niveles de aptitud, utilizando los 
“standards” de producción. 

“Para los fines de definición, puede de- 
cirse que, dentro de la Planificación y Con- 
trol de la Producción, la planificación del 
potencial humano está comprendida entre las 
funciones de la Previsión de la Producción 
y la Programación de la Producción. 


”En el caso de que la Previsión de la Pro- 
ducción constase de una parte de planifica- 
ción detallada a corto plazo, y de otra de* 
planificación a plazo largo e intermedio, la 
planificación del potencial humano tendría 
que adoptar, en consonancia, diferentes téc- 
nicas. Las fechas límites para el logro de los 
diversos objetivos, la relación entre el tiem- 
po productivo (PRT) y el tiempo potencial 
máximo (MPT), las políticas de entrena- 
miento y subcontrató y otros muchos facto- 
res pueden ejercer una gran influencia en la 
planificación del potencial humano, especial- 
mente cuando se trata de la planificación a 
largo plazo.” 


En la Aviación comercial la problemática 
de. la planificación cuantitativa de la mano 
de obra especializada en el mantenimiento de 
aeronaves se presenta, a corto plazo, con 
caracteres de urgencia como consecuencia de 
una actividad cada vez mayor de las Com- 
pañías Aéreas mundiales, que crean una cre- 
ciente demanda de especialistas. 

El hecho de que los costes de manteni- 


miento-—<que alcanzan cifras cuyos valores 
representan magnitudes del orden del 20 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


por 100 de los gastos generales totales de 
una línea aérea—se incrementan anualmen- 
te, en algunas Compañías europeas, en más 


de un 30 por' 100 en relación con las inver-' 


siones en aviones y repuestos, y la circuns- 


tancia de que los tiempos empleados en tierra | 


para el mantenimiento de diverso tipo sean 
muy superiores a los tiempos de vuelo, está 
llevando a todas las Compañías de Aviación 
del mundo a las más críticas situaciones eco- 
nómicas como consecuencia de la falta de 
número suficiente de personal altamente es- 
pecializado. Esta. es la razón que mueve a 
las Compañías Aéreas a acometer el aspecto 
de una planificación cualitativa de la mano 
de obra directa. 


- La comparación de las necesidades actua- 
les de especialistas de mantenimiento de avio- 
nes y equipos con los requerimientos futuros 
puede permitir prever primero, y lograr, por 
tanto, el ajuste de las disponibilidades fu- 
turas de los recursos humanos. 


Bien es cierto que para las tareas sencillas 
sería posible el empleo de personal semi- 
cualificado, pero en el mantenimiento de los 
aviones de hoy estas tareas son cada vez me- 
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nos frecuentes, lo que es, sin duda, la razón 
primordial por la cual las autoridades de 
Aviación Civil en el mundo exijan rigurosa- 
mente la alternativa de la posesión de licen- 
cias que autoricen al personal aeronáutico 
a realizar los trabajos de mantenimiento en 
aviones O, en otro caso, si admiten la capa- 
cidad técnica del personal, la fundamentan 
en la confianza que les merece el prestigio. 
de la propia organización de las Compañías 
Aéreas. (Véase cuadro 1.). 


El presente trabajo pretende presentar un 
esquema a “corto plazo” de la planificación 
cualitativa del desarrollo de los denomiina- 
dos especialistas aeronáuticos, si bien una 
denominación en sentido demasiado amplio 
del personal ocupado en el mantenimiento de 

- los aviones no está exento de ciertas acep- 
ciones que es preciso matizar, (Véase cua- 
dro 11.) Incluso el término genérico técnico 
debe exluirse del concepto mano “de obra, ya 
que, de acuerdo con los principios descritos 
en la Clasificación Normalizada Internacio- 
nal de Ocupaciones preparada por la Oficina 
Internacional de Trabajo (OIT), este tér- 
mino incluye la mano de obra directa y la 


MANO DE OBRA 
NO MANUAL 
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PLANIFICACION Y 
PROGRESO. 
APROVIS!ONAMIENTÓ 
DE MATERIALES. 
ALMACENES Y. 











MANTENIMIENTO DE 
EQUIPO DE TIERRA, 
HERRAMIENTAS, ETC. 






































ENFERMEDAD; ETC CONTABILIDAD. 


Fig. 1—Categorías de la mano de obra y distribución del tiempo en la Base principal: 

Este gráfico muestra la división de la mano de obra total en mano de obra manual y 

mano de obra no manual, y la subdivisión. de la mano de obra manual en horas directas 

e indirectas. También ilustra las categorías del personal, junto con aquellas funciones 

de horas indirectas, tales como mantenimiento de equipo, etc., clasificadas como gastos 
generales. 


(Fuente: L. 
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A. T, A. Planificación y Control de la Producción). 
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EXPLICACION DE LOS SIGNOS: 


O : inrormacion SEGUN LOS CUESTIONARIOS FACILITADOS' POR LOS ESTADOS. 


k = INFORMACION QUE MAS SE ASEMEJA: A LA FACILITADA "POR LOS ESTADOS. pe 
FUENTE”: PRACTICA SEGUIDA POR LOS ESTADOS 
PARA EL OTORGAMIENTO DE LICENCIAS, 

5 (CIRCULAR OACI 74-AN/64 ) 
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DENOMINACIÓN SAJONA 


OTRA DENOMINACION EQUIVALENTE 
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POSIBLE TRADUCCION CASTELLANA 








Tradesmen. Craftsmen. Operario, obrero, 
Mecanics. Aircraft mecanics/Maintenance mecá- Mecánico, 

nics/ Aviation mecanics. 
Engineer Aircraft engineer/Maintenance engi- Motorista. 

neer/ Aviation engineer. 
Technician. Aircraft technician/Maintenance tech- Técnico, 

nician/ Aviation technician, 
Fitter. Montador. 
Electrician. Electricista. 
Engineering ES * Grados de Ingenieria y Manteni- 
Maintenance. miento. 
Grades. 


Cuabro II.—Ausencia de una terminología «standard» del concepto «mano de obra» para designar al personal 
de mantenimiento de las Compañias Aéreas. 


indirecta. El objeto de este estudio hace re- 
ferencia exclusivamente a la llamada mano 
de obra manual de conformidad con la ter- 
minología “standard” del Manual de Pla- 
nificación y Control de la Producción de 
I. A, T. A. (Véase fig. 1.) 


Para que una organización exista y fun- 
cione ha de cumplir el triple cometido de: 
ganar miembros, lograr su permanencia en 
ella y hacer que desempeñen sus cometidos. 
Es decir, el esquema de la planificación cua- 
litativa a corto plazo del desarrollo de la 
mano de obra ha de basarse en el análisis 
detallado de los siguientes aspectos : 


1.—Reclutamiento, 
2.—Selección, 
3.—Formación, 


sobre los que será preciso concentrar las ac- 
tuaciones del programa para lograr el ajuste 
de las necesidades futuras. 


Sin embargo, no debe olvidarse el hecho 
de .que estos procesos pueden considerarse 
también desde el punto de vista de los miem- 
bros individuales y preguntar por qué mo- 
tivos se hace alguien miembro, por qué per- 
“manece en la Organización y por qué cum- 
ple con la obligación de desempeñar sus co- 
metidos. 


Bajo esta doble perspectiva deben anali- . 


zarse las tres fases indicadas de la planifi- 
cación del desarrollo de los recursos humanos. 
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1.—Reclutamiento. 


N 

La experiencia sola mo sirve de nada, 
Los hombres experimentados son como 
aquellos jugadores que apuntan las cartas 
que han salido, pero mo saben las que han 
de salir.—-SANTIAGO RUSIÑOL, 


- Debe entenderse por reclutamiento la bús- 
queda de las fuentes de. recursos humanos 
más apropiadas para una empresa. 

Es sobradamente conocido el hecho de que 
la principal fuente de reclutamiento del per- 
sonal de vuelo y la del personal para el man- 
tenimiento en tierra de las Compañías de 
Aviación de todos los países la han suminis- 
trado las propias Fuerzas Aéreas, así como 
la Armada y también el Ejército, 


Si bien es verdad que añostatras las Com- 
pañías Aéreas del mundo comprobaron el 


ritmo asombroso de los avances de la tec- 
nología aeronáutica, estaban aún muy lejos 


" de pronosticar el fabuloso incremento de los 


servicios de sus líneas comerciales, Era creen- 


cla general que podrían seguir disponiendo 


en todo momento de gran número de per- 
sonas para los trabajos de mantenimiento de 
sus aviones que hubiesen tenido experiencia 
laboral importante como miembros activos 
de las Fuerzas Aéreas, en la Armada o en 
el Ejército, ya que las aptitudes, conocimien- 
tos y experiencia desarrollados en las especia- 
lidades militares servían de valioso respaldo 


“como fuente de reclutamiento. 
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En efecto, la experiencia adquirida en de- 
terminadas especialidades de las Fuerzas Aé- 
reas y de la Marina se identifica o relacio- 
na muy directamente con la requerida para 
el mantenimiento de aviones en una Compa- 
fía de Transporte Aéreo (Véase Cuadros 111 
y IV). Otras especialidades militares aunque 
no se vea, están claramente relacionadas con 
las tareas que se exigen en el campo pro- 
fesional de la Aviación Comercial, aportan 
siempre alguna parte de esa experiencia que 
puede aplicarse de forma directa o ayuda a 
la adquisición más rápida de las aptitudes 
que se precisan. 
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Durante la Segunda Guerra Mundial de 
la Comisión “Warb Manpower” del Gobier- 
no de los Estados Unidos publicó dos traba- 
jos, uno referente al personal procedente del 
Ejército (Special Aids for Placing Military 
Personnel in Civilian Jobs) y otro para per- 
sonal procedente de la Armada (Special Aids 
for Placing Navy Personnel in Civilian 
Jobs), que sirvieron eficazmente para valo- 
rar la experiencia militar relacionándola con 
las colocaciones civiles. En dichas publicacio- 
'nes se describen las misiones en el Ejército 
y la Marina según agrupaciones de tareas, 


"EJERCITO DEL AIRE 





ESPECIALIDADES 





Mecánicos Motoristas de Avión. 
Radiogoniometristas, 

Mecánicos Radiotelegrafistas. 
Armeros Artificieros, 
Montadores Electricistas. 





Ajustadores, 

Ajustadores Montadores, 
Torneros Fresadores, 
Electricistas, 

Forjadores, 

-Motoristas, 

Soldadores. 

Chapistas Caldereros. 
Chapistas Montadores. 
Carpinteros. 

Montadores Aviones, 
Montadores Automóviles, 
Pintores. 

Instrumentistas de a Bordo. 
Sastres Enteladores. 
Guarnicioneros. 
Fundidores. 


Electrónica. 
Radiotelegrafistas. 
Transmisiones. 

Operadores Alerta y Control, 








CENTROS DE FORMACION 





Escuela. de Especialistas de León, 





Escuela de Formación Profesional Industrial, 
Agoncillo (Logroño). E 





Escuela de Transmisiones, Cuatro Vientos (Madrid). 





Mecánicos Automovilismo, 


Fotografía. 
Cartografía. 








CuaADro TII.—Especialistas Aeronáuticos e Industriales 
Dirección de Enseñanza. 





Escuela Automovilismo, Getafe (Madrid). 








Escuela Cartografía 


y Fotografía. Cuatro Vientos 
(Madrid). : z. 





del Ejército del Aire. Fuente: Ministerio del Aire. * 
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ARMADA ESPAÑOLA 





ESPECIALIDADES 


CENTROS DE FORMACION 











Maniobra. Escuela de 
Electricidad. Escuela de 
Electrónica. Escuela de 
Radiotelegrafía, Escuela de 
Mecánica. Escuela de 
Torpedos. Escueia de 
Minas. Escuela de 
Radar. 

Sonar. 

Artillería. 

Escribiente, 

Hidrografía. 


Escuela de Suboficiales.—San Feriando, 


Manioba.—Hl Ferrol del Caudillo, 


Transmisiones y Electricidad de la Armada.—Vigo. 


Transmisiones y Electricidad de la Armada.—Vigo. 
Transmisiones y Electricidad de la Armada.—Vigo. 
Mecánicos. —El Ferrol del Caudillo. 

Armas Submarinas «Bustamante».—Soller (Mallorca). 
Armas Submarinas.—Soller, 


Centro de Instr. y Adiestramiento de la Flota (CIAF).—Cartagena. 
Centro de Instr. y Adiestramiento de la Flota (CIAF).—Cartagena. 








Automovilismo y Medios Anfibios Me- 
canizados, 

Comunicaciones Tácticas. 

Armas pesadas y de acompañamiento, 

Zapadores. 


Escuela de Aplicación de Infantería de Marina. 


Escuela de Aplicación: de Infantería de Marina. 
Escuela de Aplicación de Infanteria de Marina. 
Escuela de Aplicación de Infantería de Marina. 











Cuanrzo IV.—Especialistas de la Armada Española. Puente: Ministerio de Marina. Dirección General de 


Instrucción. 


las actividades de cada una y el entrenamien- 
to complementario necesario para los posibles 
trabajos en los puestos civiles, El Cuadro V 
muestra la relación que con un puesto civil 
tiene la ocupación militar de especialistas en 
tratamientos térmicos. 


Paralelamente al incremento de las acti- 
vidades de las Compañías Aéreas que crean. 
una demanda creciente de operarios especia- 
lizados se ha producido una disminución del 
personal procedente de los Centros Militares. 
La gran reserva de especialistas procedentes 
de las Fuerzas Aéreas, de la Marina o del 
Ejército en la Segunda Guerra Mundial 
está agotándose incluso para aquellos países 
de elevados presupuestos para la Defensa, 
lo cual está creando serías dificultades a las 
Compañías de Aviación Comercial que encon- 
traban en dichas Instituciones Armadas los 
más valiosos y experimentados técnicos. 

La disminución de personal procedente de 
Centros Militares de enseñanza mueven a 
las Compañías Aéreas a la búsqueda de nue- 
vas fuentes de reclutamiento externo. 


La formación profesional en los Centros 


Nacionales de Enseñanza en el mundo va : 


tomando cada vez más incremento (Véase 
Cuadro VI relativo a la Enseñanza Profe- 
sional en España). Las Instituciones Inter- 


nacionales (Oficina Internacional de Traba- 
jo O. L T. y la Organización para la Coope- 
ración del Desarrollo Económico O. C. D. E.) 
y los Estados vienen fomentando este tipo 
de instrucción que ocupa un lugar destacado 
en las Planificaciones Nacionales de la En- 
señanza y, aún cuando los planes de estudio 
que se imparten y las especialidades a las que 
se dedica atención resultan muchas veces no 
actualizadas (Véanse respectivamente Cua- 
dros VII y VIII relativos: a la enseñanza 
profesional en España) de acuerdo con las 
necesidades de las Empresas Industriales, no 
dejan por ello de ser valiosas fuentes de re- 
clutamiento exterior. 


Por otra parte, si se considera el recluta- 
miento desde un punto de vista del aspirante 
a ingreso, en una Organización, se presen- 
tan las llamadas tendencias “autoselectivas” 
que están determinadas por la imagen que los 
miembros potenciales de una organización 
tienen acerca de lo que en ella se les ofrece 
y de lo que en ella se les pide. 


Si una Compañía de Transporte Aéreo 
desea presentar la imagen de que la seguri- 
dad en vuelo se forja en las atenciones que 
se prestan al avión en tierra y no pudiera 
ofrecer alicientes reales a este potencial 
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OCUPACIONES CIVILES CON LAS QUE TIENE 


4-87.010 
4-87.020 


4-87.210 
4-87.220 
4-87,310 
4-87.412 
4-88.081 


4-91.384 
6-84.660 


6-84.650 


4-91,321 
4-01.351 
4-91.382 
4-91.411 
4-91.438 
4-91.411 
4-91.442 
4-91.443 
4-91.444 
4-91.445 
4-91.446 


4-91.572 
4-91.573 
0-07.21 





RELACION 


Especialista de Tratamientos Térmi- 
cos II 

Especialista de Tratamientos Térmi- 
dor III, 


Endurecedor. —. 

Endurecedor II. 

Amortiguador V, 

Hornero XI. y 

Especialista de Tratamientos Tér- 
-micos III, 

Especialista de Tratamientos Tér- 
micos con Manganeso, : 

Especialista de Tratamientos Tér- 


micos con máquina remachadora. 


Especialista de: Tratamientos Tér- 
micos con máquina remachadora 
eléctrica. 

Especialista de Tratamientos Ter- 
micos con máquina remackadora 
de gas. 

Mantenedor de Temperatura 1. 

Mantenedor de Dispositivo Especial. 

Removedor, 

Removedor del fondo del horno. 

Mantenedor con máquina. 

Mantenedor de las llamas con má- 
quina de ajuste. 

Actuación con cianido, 

Amortiguador con máquina, 

Amortiguador III, 

Amortiguador del fondo del horno. 

Instalador de hornos,  * 

Hornero VITI. 


- Especialista de Tratamientos Tér- 


micos por capas. 
Hornero V. 
Calefactor con forja. 
Pavonador, 
Pavonador Il. 
Introductor de aire con soplete, 
Conservador del aire, 
Instalador de cubilotes, 
Transformador de modo directo, 
Hornero con arco eléctrico, 
Hornero Il. 
Obrero de horno reverberatorio. 
Retirador de residuos, 
Escoriador de hojalata, 
Fundidor IV, 
Primer Ayudante IL 
Fundidor de Horno con arco eléc- 

trico, 
Ajustador. 
Pudelador con hierro. 
Químico inorgánico. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





ENTRENAMIENTO 
COMPLEMENTARIO 
EXIGIDO 


Orientación en el 


mismo trabajo acer- 
ca de los deberes 
específicos, 


Un entrenamiento 
relativamente  pe- 
queño, excepto para 
el uso del equipo es- 
pecial, que puede 
no serle familiar, y 
para el método de 
actuar con metales 
determinados o pro- 
ductos especificos. 


Entrenamiento, en 
el trabajo, sobre las 
técnicas de fundi- 
ción de metales, y 
encendido y regula- 
ción de hornos. 


Un entrenamiento 
suplementario con- 
siderable, respecto a 
los procesos de pro- 
bar, desarrollar y ac- 
tuar con metales y 
aleaciones, 


CONDICIONES 
ACTIVIDADES DE 
FISICAS TRABAJO 
Grande: De manos. Preponderantes : 


Dentro, calor, Mo- 
deradas; olores, que- 
maduras, condicio-|. 
nes tóxicas, polvo. 


Moderada: Estar de 
pie, inclinarse, al 
alcanzar objetos, vis- 
ta, empujar, tirar. 

Pequeña : Andar, 
subir, dar vueltas. 

Grande: de manos. 
Moderada: estar de 
pie, inclinarse, al- 
canzar objetos, vis- 
ta, empujar o tirar. 


Preponderantes : 
Dentro, caliente, 
Moderadas: olores, 
quemaduras, condi- 
diciones tóxicas, 


Pequeña : Andar, polvo. 
subir, dar vueltas. 
Las mismas pero no Preponderantes : 





incluye el dar vuel- Las mismas, 

tas, Moderadas : Visión 
del color, olores, 
. quemaduras, polvo, 
condiciones tóxicas. 


Considerables: de: 


Preponderantes : 
mano, vista, visión Interiores, 
de colores, percep- Moderadas: olores, 


ción de profundida- condiciones tóxicas. 


des. ; 

Moderadas : Estar 
de pie, sentado, 
inclinarse, alcanzar 


objetos, charlar. 


Cuabro V.—Relaciones entre la especialidad militar de Especialista en Tratamientos Térmicos y puestos. civiles 
(según la Comisión War Manpower). 
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ESPECIALISTA DE TRATAMIENTOS TERMICOS 090 (4-87.010) 


Cambia las propiedades físicas y químicas de los metales o de alguna parte de ellos, controlando el calor 
y el enfriamiento para producir un grado determinado de dureza, correosidad o resistencia. 

Agrupa las piezas para el proceso de endurecimiento, colocándolas en vasijas apropiadas de metal, en hor- 
nos horizontales o verticales, Señala y regula el grado de calor en el horno, de acuerdo con las exigencias de- 
terminadas, según el tipo de metal que maneje, confrontando periódicamente los termómetros para mantener el 
control de la temperatura del horno. 

Remueve las distintas capas dentro del horno, al finalizar los períodos convenientes de calor (algunos me- 
tales necesitan distintos períodos de tiempo, y otros distintas temperaturas); y amortigua el calor de las distintas 
partes, metiéndolas en agua, o pur medio de aceite, o salmuera u otras medidas amortiguantes, o metiendo esas 
capas a enfriar en habitaciones acondicionadas. Inspecciona las distintas piezas para que no se agrieten y de- 
formen. Hace pruebas de dureza, limpiando y cepillando con alambres, o actuando con algún: otro método 
comprobador (Brinell, Rocwell o Sceleroscope), y confrontando con niveles determinados de dureza. 

Debe conocer las propiedades de forja de diferentes metales y de sus aleaciones, así como las teorías 
generales acerca de los cambios físicos y químicos que se producen al ser calentados. Debe .ser capaz de 
trabajar con un equipo: de prueba de dureza, del tipo Rockwell, y sus pirómetros. * 

Se exige haber seguido un curso adecuado em la Escuela del Ejército o algún otro equivalente de tipo 
civil o militar. 








CURSO PREAPRENDIDAJE APRENDIZAJE MAESTRIA TOTAL 
1960-61 17.796 43.286 2.329 63.411 
1961-62 : : 20.439 - 49.157 4.495 74.091 
1962-63 22.243 56.356 5.971 84.570 
1963-64 j 25.688 67.826 7.607 101.121 
1964-63 . 29.187 72.571 8.589 110.347 
1965-66 30.581 77.523 11.084 119,188 











FuENTE: Ministerio de Educación y Ciencia, Dirección General de Enseñanza Laboral. Inspección de Forma- 
ción Profesional Industrial, 


CuaDro VI.—Alumnos matriculados en Formación Profesional Industrial. 




















OFICIALIA MAESTRIA 
MATERIAS Curso 1.? Curso 2.9 Curso 3.9 MATERIA Curso 1.* Curso 2.9 
Horas - Horas Horas . Horas Horas 
Matemáticas ... ... ... ... 6 3 3 Matemáticas: ... 0... ...o ... 3 3 
Física y Química ... ... ... 3 3 3 Física y Química 3 3 
Tecnología ,.. 3 3 3 Tecnología ... 0... ... ... 4 4 
Dibujo ... id A 4 6 6 Dibujo (Excepto Delinean- 
Lengua española ... ... ... 3 2 2 A 6 6 
Geografía Económica 2 Teoría de Dibujo (Deli- 
Higiene y Seguridad en el a neantes sólo) ... ... ... 3 3 
Trabajo ... 0. 0..o coo... 2 Prácticas de Dibujo (Deli- 
Prácticas de Taller o La- neantes sólo) ... ... ... 15 “15 
boratoriO +... 0... .. 15 17 18 Organización Industrial ... 2 
Religión ... 0.0.0.0 como... 2 2 2 Prácticas de Taller o La- 
Formación del Espíritu boratorio (excepto De- 
Nacional ... ... aa 1 1 1 lineantes) ... ... ... ... 18 18 
Educación Física ... ... ... 2 2 2 Religión! ... 0.0. 0.0. ... ... 1 1 
; Formación del Espíritu 
Nacional ... ... ... DES 1 2 
Educación Física ... ... ... 2 2 
Total horas semanales ... 39 41 42 Total horas semanales ... 56 59 














.Cuapro VII.—Plan de Estudios y Cuadro Horario de Aprendizaje y. Maestría Industrial, 
FUENTE: Ministerio de Educación y Ciencia. Dirección General de Enseñanza Media y Profesional, 
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RAMAS ESPECIALIDADES 








Ajustador, 
Sección Mecánica. Tornero. 
Fresador. 


| Forjador-cerrajero. 
Sección de Construcciones Mecánicas. Soldador-chapista, 
Calderero. 


Ca'efactor-fontanero. ! 
Sección de Fundición. Fundidor. : 
Modelista. 


. Instalador-montador. 
Electricidad. Bobinador-montador. 
Frigorista. 








Madera. Ebanista-carpintero, 
Carpintero de ribera y grada. 











Químico de la Industria. 

Química, Químico de Laboratorio. : 
Químico de la Industria de Alimentación. 
! 
| 








Textil. > Hilador. 





Tejedor. 
Construcción. Oficial de la Construcción. 


Oficial de Obras Públicas, 


Delineantes. , Delineante Industrial. 
Delineante de la Construcción. 





Artes Gráficas, 
Compositor manual, 

Compositor mecánico (teclista- monotipista). 
Compositor mecánico (linotipista). 
Fundidor tipográfico, 


Sección de Composición, 


Fotógrafo. 
Montador-pasador. 
Grabador-retocador. 
Huecograbador. 


Sección de Fotomecánica, 


A Impresor tipográfico, 
Sección de Impresión. Impresor planográfico (offset). 
Impresor de grabado en hueco, 


Encuadernador manual. 
Encuadernador mecánico. 


Sección de Grabado, Grabador. 





Sección de Encuadernación, 


Mecánico del automóvil, 
Automovilismo, : Electricista del automóvil, 
Mecánico agrícola, 
Minero de carbón. 
Electromecánico de minas. 











Siderometalúrgico. * 
Electrónica. : Electrónico. 
. “Zapatero. 
Piel, z Guarnecedor. 


Cortador-patronista-modelista, 








Fotografía, Fotógrafo. 





Cuapro VIH.—Ramas y Especialidades de la Formación Profesional Industrial. 
FUENTE: Ministerio de Educación y Ciencia. Dirección General de Enseñanza Media y rad: 
Nora: No están incluídas las Ramas de Peluquería y Estética, Corte y Confección, y Hostelería. 
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humano de especialistas, no podrá considerar- 
se una Compañía de Aviación. A lo sumo 
será una buena agencia de viajes. 


2.—Selección. 


Si cierras la puerta a todos los errores, 
dejarás fuera la verdad.—RABINDRANATH 
-TAGORE, 


La selección debe entenderse como una 
fase integrante de un proceso más amplio y 
dinámico: el encuadramiento. En términos 
generales, el encuadramiento puede definir- 
se “como la acción encaminada a cubrir los 
puestos previstos en la estructura de una 
organización con las personas adecuadas para 
los mismos”, En otras palabras, el encuadra- 
"miento debe entenderse como el arte de poner 
a cada cual en su sitio, ya que los individuos 
en abstracto no son ni aptos ni ineptos, sino 
que valen o no valen en relación con un 
determinado puesto en la organización. En 
síntesis, el encuadramiento comprende bási- 
camente tres fases: La primera de ellas con- 


siste en la determinación de las necesidades. 


de los recursos humanos, previa la especifi- 

cación del contenido de los puestos de traba- 
jo a cubrir y las condiciones de todo tipo 
que en principio deben reunir todos los po- 
sibles candidatos. 


La segunda fase incluye la selección de los 
candidatos, la valoración ponderada de sus 
cualidades y méritos y, finalmente, la elec- 
ción definitiva de los más adecuados. Por 
último, el encuadramiento pica Y una labor 
de formación. 


Si la selección se lleva a cabo sobre la base 
* de candidatos pertenecientes a una organiza- 
ción (selección interna) para puestos de su- 
perior categoría a los que viene desempeñan- 
do, ello da lugar a otro aspecto del encuadra- 
miento: la promoción. ' 


En términos generales, los objetivos de 
una política de selección den recursos humanos 
son los siguientes : 


— Asegurar una fluidez de reclutamiento, 
fijando previamente la relación reclú- 
tamiento/selección. 

— Lograr especificaciones claras de los 
requerimientos de cada tarea para cada 
categoría, 

— Promover informaciones amplias a los 
aspirantes en relación con el campo 
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profesional que se les ofrece, carac- 
terísticas de los puestos de trabajo y 
posibilidades de promoción. 

— Establecer unos niveles de conocimien-' 
tos mínimos exigibles a cada puesto y 


categoría, 
— Desarrollar procedimientos de selección 
cuidadosamente estudiados, técnica- 


mente aceptables y aplicados con espi- 
ritu justo, 


El control de una política de selección se 
basará, por tanto, en: 


— Las estadísticas de los resultados de 
los periodos de prueba, 

— Los resultados de las calificaciones del 
personal. 


— La validación de las pruebas elegidas. 


— Los informes relativos a los resultados 
de la selección. 


La selección no es pues una técnica ni un 
proceso eliminatorio, es el punto de partida 
de un ciclo que comenzando en la selección 
externa, mediante una acción dinámica de 
encuadramiento, consiga se cubran los pues- 
tos necesarios con las personas idóneas. 


La aplicación de estos objetivos generales 
en la confección de un esquema de selección 
de especialistas en las Compañías de Trans- 
porte Aéreo lleva a la importante conclusión 
de que es la propia filosofía del manteni- 
miento de aeronaves la que condiciona los 
requerimientos, tanto para cada. categoría 
como para cada especialidad. El factor de- 
terminante lo constituye, poretanto, el sis- 
tema de mantenimiento adoptado, al que de- 
ben ajustarse por consiguiente las planifica- 
ciones del desarrollo de la llamada mano de 
obra directa. 


En la.actualidad—ha reconocido la 
O. A. C. L—<s prácticamente imposible que 
una sola persona conozca a fondo la totali- . 
dad de los sistemas y componentes de una 
aeronave. Una clasificación de categorías 
según función de los especialistas (como la 
que se muestra en el Cuadro 1X) no puede 
servir de base única para confeccionar un 
esquema y establecer unos procesos de selec- 
ción ni hacer posible un adecuado encuadra- 
miento conforme a los métodos actuales de 
mantenimiento de aviones, 


Antes de seguir adelante sería conveniente 
considerar el significado de mantenimiento, 
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pues aún cuando pueda parecer muy claro, * 


será de gran utilidad hacer algunas puntua- 
lizaciones en lo que a aviones se refiere. 


El mantenimiento, según el Manual de 
Planificación A Control de la Producción de 
IL A. T. A,, es “el trabajo necesario para 
preservar la integridad de los aviones de 
acuerdo con las recomendaciones del fabri- 
cante, las limitaciones de los componentes y 
el desgaste general como consecuencia de la 
utilización real del avión en vuelo”. 


. La evolución del Mantenimiento de Avio- 
nes, bajo una perspectiva histórica y en su 
aspecto puramente doctrinal, ha pasado por 
las siguientes fases: : 


Al principio, el mantenimiento era prác- 
ticamente una técnica de reparación, Poste- 
riormente, 
preventivo con base programada para ins- 
pecciones periódicas de aviones y componen- 
tes en forma de hora voladas. En la actuali- 
dad, debido al gran desarrollo cientifico y 
tecnológico de estos últimos años, se ha ini- 
clado el denominado Mantenimiento -“in 
condition”, que al carácter preventivo añade 
el de “predecibilidad”. Es decir, un sistema 
de inspecciones preventivas que, bajo unos 
determinados análisis, permiten predecir los 
fallos que pueden producirse: 


- En el mantenimiento preventivo, el trabajo 
sobre los aviones se realiza en tres niveles 
diferentes: 


Primer nivel: 


Mantenimiento y Entreté- 
nimiento de línea. 


Segundo nivel: Mantenimiento menor. 


Tercer nivel: Mantenimiento mayor. 


Para cada uno de estos niveles de trabajo 
o escalones de mantenimiento pueden adop- 
tarse diversos métodos de inspecciones pro- 
gramados .(prevuelo, básicas de postvuelo, 
horarias de postvuelo, periódicas de calenda- 
rio, de aceptación y técnicas) los cuales con- 


dicionan, de acuerdo con las necesidades, el - 


nivel profesional que debe exigirse. 


El Mantenimiento y Entretenimiento de 


? 


línea comprende el reaprovisionamiento de 


combustible, la limpieza de la cabina de pa- 
sajeros y tripulación, la sustitución de algu- 
nos equipos y una rápida inspección del avión. 


El especialista encuadrado en este primer. 


nivel ha de llevar a cabo estas misiones en 
la llamada línea de vuelo, actuando rápida- 


se desarrolló el Mantenimiento . 
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mente y llevando consigo todas las herramien- 
tas y equipo que su trabajo requiera, Le da 
sérvicio al avión, ejecuta inspecciones rutina- 
rias, sustituye unidades, hace inspecciones 
oculares de daños estructurales y efectúa 
modificaciones sencillas. Cuando. se deba 
efectuar una modificación complicada se so- 
licita ayuda del personal del siguiente nivel. 


En el Mantenimiento menor la inspección 
de las diversas partes del avión, junto con 
la corrección de las averías, tiene lugar a 
intervalos básicos (o múltiplos de dichos in- 
tervalos). Este segundo nivel de manteni- 
miento debe estar constituido por equipos de 
operarios muy cualificados que estén en con- 
diciones de poder reparar piezas, conjuntos 
y componentes y puedan probar, calibrar y 
ajustar unidades y equipos especiales. 


En el tercer nivel, denominado Manteni- 
miento mayor, las inspecciones se llevan a 
intervalos básicos de varios miles de horas 
de vuelo (o múltiplos de dichos intervalos). 


Estas inspecciones de elementos, tanto ac- 
cesibles como remotos del avión, de elemen- 
tos estructurales y las sustituciones de los 
componentes principales, requieren un per- 
sonal altamente cualificado. 


Una planificación cualitativa para selec- 
cionar un potencial humano eficaz en una 
empresa de transporte aéreo, habrá de pres- 
tar la máxima atención tanto a las categorías 
profesionales, como a los diferentes trabajos 
crue constituyen las distintas técnicas de man- 
tenimiento elegidas. - 


3.—Formación. 


Llamaremos mecánico al conocimiento 
engendrado por la experiencia; científico 
al que empieza y termina en el espíritu y, 
en fin, semi-mecánico al que nace de la 
ciencia y termina en operación manual. 
LEONARDO DE VINCI. 


El objeto de la planificación de la ense- 
ñanza consiste en conseguir para un momento 
oportuno y, en las cantidades precisas, el 
volumen deseado de personal capacitado, es- 


. pectalizado o cualificado con el fin de garan- 
" tizar un desarrollo regular de las funciones 


que le van a ser encomendadas. 

Los aspectos cualitativos de la planifica- 
ción de la Formación son los relativos a la 
elección de las materias y de los métodos di- 
dácticos, los cuales, implican también, algún 
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aspecto cuantitativo tales como la duración 
de los cursos, la cantidad de personas a las 
que habrá que impartirse enseñanza, el núme- 
ro de instructores, la inversión en edificios 
destinados a centros de Enseñanza y el ma- 
terial para la labor docente. 


Al hablar de Instrucción o Capacitación se 
hace referencia al término inglés “training”, 
que se emplea para designar la enseñanza de 
una técnica o habilidad especial para su em- 
pleo en funciones y circunstancias especiales. 


En términos generales, los objetivos de 
una política de instrucción son los siguientes : 


— Adquisición sistemática de conocimien- 
tos prácticos y teóricos precisos para la 
ejecución de las tareas concretas que 
se realizan en cada empresa. 


— Formación continua sobre los conoci- 
mientos que se refieren al propio tra- 
bajo y adaptación a los cambios que 
en el mismo se produzcan. 

— Preparación para la promoción a nive- 
les superiores y de mayor responsabi- 
lidad. 
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— Readaptación con motivo de las inno- 
vaciones técnicas. 


Según un estudio de Pierre Drouet, de la 
Oficina Internacional de Trabajo (O. L T.): 
“los criterios económicos que determinan la 
elección de los sistemas de Formación Pro- 
fesional, han de basarse en evaluaciones sis- 
temáticas de las ventajas que pueden pre- 
sentar los diversos tipos de formación en 
cada situación concreta, Esta evaluación per- 
mitirá definir ciertos criterios, no todos de 
igual importancia, que ayudarán a proceder 
a la selección más racional posible del sistema 
de formación más adecuado para una situa- 
ción económica y social dada”. 


El Centro Internacional de Información e 
Investigación sobre Formación Profesional 
(C. IL. R. F.) de Ginebra, define seis tipos de 
formación (Véase figura 2). Estos seis siste- 
mas básicos de enseñanza no son sin embargo, 
todos los posibles, por haberse excluido el 
aprendizaje tradicional clásico (es decir sin 
formación en la Escuela) y los cursos por 


FIG.2 DIFERENTES SISTEMAS DE FORMACION PROFESIONAL 


SEGUN EL CENTRO INTERNACIONAL DE INFORMACION E INVESTIGACION 
DURACION SOBRE FORMACION PROFESIONAL [C. l. R.F.) 


FORMACION DEL CICLO 


l. -EN ESCUELAS l aÑo 
(ENSEÑANZA COMPLE= 
MENTARIA Y FORMACION 
PRACTICA) 


2. CURSOS ESCALONADOS | SEMANA 
(SEMANALES 
O BISEMANALES) 


3. CURSOS INTESIVOS l aÑo 
(CURSOS CONCENTRADOS 
EN CIERTOS PERIODOS) 


4. CURSOS ALTERNOS l aÑo 
(. sandwich-courses) 


5. CURSOS NOCTURNOS l SEMANA 


6. FORMACION BASICA EN MINIMO 
UNA ESCUELA, SEGUIDA  G MESES 
DE UNA ESPECIALIZA- 


E Ty qua” y 
p to DAD A De E 
A Is A E MAS 
O 





CION EN EL LUGAR DE TRA 
BAJO (FORMACION PRO— 
FESIONAL DE ADULTOS 


(ERA), ESCUELA 








77777 : 24 VACACIONES (PUEDEN DESTINAR- 
EMPRESA E SE TOTAL O PARCIALMENTE A UN 
2 3 ll TRABAJO O A PERIODOS DE PRAC- 
TICA) 
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correspondencia, cuya eficacia se considera 
“un tanto relativa en los países de Europa 
Occidental”. 


Para la formación progresiva de los me- 
cánicos de mantenimiento de aeronaves, la 
O. A, C. L no sólo no excluye este “último 
sistema. de formación, sino que admite que 
el mejoramiento profesional de la “forma- 
ción en el empleo (in situ), bajo la inspección 
de un capataz, puede perfeccionarse, por un 
mecánico diligente, estudiando por su cuen- 
ta, complementándose con clases nocturnas 
o con cursos por correspondencia”. 


El campo de actuación de las empresas de 
transporte aéreo en el desarrollo de la plani- 
ficación de la Instrucción de la mano de obra 
directa se centra, principalmente, en los tres 
sistemas de enseñanza dl 


Enseñanza en el trabajo o “in situ”. 


Enseñanza para la obtención de licencias. 
Enseñanza de aprendices, 


Enseñanza en el trabajo. Es el proceso 
“de enseñanza de los especialistas en las tareas 
especificas que les son encomendadas, reali- 
zándose generalmente en lós talleres y han- 
gares, mediante demostraciones y supervi- 
siones directas que se llevan a cabo general- 
mente por instructores que suelen ser los su- 
pervisores de los propios talleres. La mayor 
parte de la instrucción se recibe en el trabajo, 
pudiéndose complementar con algunas clases 
teóricas impartidas por el mismo instructor, 
que facilita la enseñanza en el mismo. 


Los objetivos de sistema de enseñanza en 
el trabajo son: 


1. Mejorar la calidad y los métodos de 
producción. 

2. Mejorar la productividad de los in- 
dividuos. 


3. Determinar los niveles de enseñanza 
que pueden emplearse como base en la 
determinación de las categorías. 

4. Permitir el empleo de la mano de obra 
semi-especializada. 


En algunas Compañías aéreas este tipo de 
entrenamiento se lleva a cabo por instructo- 
res especialmente designados con este fin, a 
los cuales se les encomiendan estas misiones 
como parte adicional de la supervisión que 
ejercen en el hangar o taller respectivo. 


Aún cuando la mayoría de las Compañías 
practican enseñanza en el trabajo, este tipo 
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de instrucción no constituye una formación 
sistemática, ya que su aplicación más concre- 
ta tiene lugar en los talleres de revisión de 
unidades y es más dificil de aplicar en acti- 
vidades de mantenimiento. 


Enseñanza para la obtención de licencias. 
El Manual de Instrucción de la O, A. €. 1 
(parte 11—“Personal «de Mantenimiento de 
Aeronaves” doc, 7192-AN 837) introduce la 
denominación genérica del término, demasia- 
do amplio, de Técnico de Mantenimiento de 
Aviones, cuyas misiones varían entre el sim- 
ple cuidado y mantenimiento de los mismos 
y la determinación y reparación de averías 
que pueden producirse. 


Como ya se ha indicado en la ncducción 
del presente trabajo, para uste término que 
incluye la mano de obra directa, la indirecta | 
y la de supervisión, se han establecido unos 
programas de enseñanza (véase Cuadro X), 
confeccionados por dicho Organismo con 
la idea de que se exijan responsabilidades 


'mucho más amplias y profundas que las que 


hasta ahora han tenido los especialistas en- 
cargados del mantenimiento de aviones, Sin 
embargo, estos. programas de enseñanza re- 
sultan ser demasiado extensos ya que sólo 
un pequeño porcentaje de la mano de obra 
directa pasará a hacer diagnósticos de 
averías, que es, poco más o menos, la aplica- 
ción real de gran parte del contenido teórico 
sobre sistemas de avión que se establece en 
dichos programas y que constituyen la base 
de los exámenes para la obtención de licen- 
cias. La O. A. C. Í estima que los especia- 
listas en el mantenimiento de los modernos 
aviones han de diagnosticar las causas de: 
las averías “con destreza y viveza mental, 
lo cual exige un alto grado de inteligencia y 
suficientes conocimientos teóricos, además de 
la habilidad manual adecuada que permita 
llevar a cabo los más delicados trabajos”. 


En los diferentes Estados el grado de res- 
ponsabilidad que se exige a los técnicos de 
mantenimiento de aviones, varía con arreglo 
a las circunstancias especiales en que se en- . 
cuentran, Las licencias se otorgan para las 
siguientes especialidades. 

Aviones. 

Motores. 

Sistemas Electrónicos. 

Sistemas de Instrumentos. 

Sistemas de Radio. 


y se conceden y controlan por las Autorida- 


y 
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PROGRAMA DE FORMACION 
TECNICOS DE RADIO DE AVIACION 


Duración total 








GRADO 1.2 en horas 
Familiarización gene- Introducción al curso. 15 
ral para servicios y Teoría de talleres y elementos de las má- 
mantenimiento, quinas, 35 
Materiales de aviación, 75 
Estructuras de células y trenes de ate- 
rizaje. , 75 
Instalaciones de a bordo, 100 
Motores de aviación. 75 
Instrumentos de a bordo. : 60 
Válvulas electrónicas y transistores, 75 
Equipo de ensayos de radio. - 75 
Organización y reglamentación del man- 
tenimiento, ] 25 
Enseñanza básica de taller. : 200 
Taller de montaje. 200 
Taller de electricidad, 150 
Taller de instrumentos. 100, 
Aerodinámica. 70 
Dibujo industrial. 70 
SUMA id 0, 1,400 
GRADO 2.+ j 
Familiarización para La electricidad en la aviación. 2007 
servicios o repara Sistemas automáticos de vuelo, j 8 
ciones importantes. Electrónica y radio, 225. 
Equipo de radiocomunicaciones de a bordo. 175 
Radioayudas y radar para la navegación. 100 
Matemáticas, 125 
Fisica. 175 
. SUMA eii taa: - 1.008 
GRADO 3.9. 
Se sobreentiende que Taller de radio, 950 
por: su mayor am- 
plitud de los temas 
comprenden  siste- 
máticamente los 
grados 1.* y 2,* 
DOTA Ls ias 3.358 


Y 


. CUADRO X.-—Programas de Enseñanza para la formación de Técnicos de Mantenimiento de Aeronaves, Equipo 
Eléctrico de a bordo, Instrumentos y Radio de Aviación. ; ñ 
Fuente: Manual de Instrucción de O, A. C. 1, (Doc, 7192 - AN/857. Parte 11). Montreal, 1967. 


des de Aviación Civil, quienes llevan a cabo 
los exámenes relativos a las materias básicas 
y específicas según los diversos aviones y 
motores. 

Los especialistas cualificados pueden que- 
dar autorizados por las Autoridades 'Aero- 
náuticas para: 

— La certificación de mantenimiento, 


equivalente a la licencia tipo II de 
O. A, C. L 
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— La certificación de conformidad, equi- 
valente a la licencia tipo 1 de O. A. C. 1. 
(Véase Cuadro XT). 


Enseñanza de Aprendices. Aparte de 
otros imperativos, la industria privada de 
todos los países en general, se ha visto obli- 
gada a implantar sistemas de aprendizaje pro- 
pios como consecuencia de que los Centros 
Nacionales de Formación Profesional han 
mantenido la enseñanza de oficios tradicio- 
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Y ASTRONAUTICA 
TECNICOS DESCRIPCION DE TRABAJO 


Técnico de Man- 
tenimiento de 
aviones, 





Técnico de Man- 
tenimiento de 
equipo  eléctri- 
co de a bordo. 











Inspeccionar, reparar y dar servicios a las aeronaves, 
incluyendo estructuras, motores, equipos, instrumen- 
tos, radio, etc. 


Su trabajo abarca desde el simple cuidado y manteni- 
miento de los aviones a la determinación y repara- 
ción de fallos o averías. 








Certificación de los sistemas eléctricos y componentes 
eléctricos de las aeronaves cumpliendo con los requi- 
sitos de aeronavegabilidad después de las reparacio- 
nes, modificaciones autorizadas, inspecciones perió- 
dicas o instalaciones en las aeronaves, Es responsable 
en general de cierto equipo que puede clasificarse 
como equipo electrónico, y [por ese motivo en el pro- 
grama se especifica una cierta instrucción en elec- 
trónica y radio. 








Técnico de ins- 
trumentos de a 


bordo, 


Certificar los instrumentos de las aeronaves y el equipo 
correspondiente, en el sentido de que estén en con- 
diciones de servicio después de las reparaciones, mo- 
dificaciones autorizadas, inspecciones periódicas O 


. Certificar la 
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LICENCIA TIPO 11 


Certificar la acronavegabilidad de una 


aeronave, estructura o motor des- 
pués de que se haya llevado a cabo 
una pequeña reparación, una pe- 
queña modificación autorizada, 
la instalación de motores previa- 
mente aprobados, accesorios, ins- 
trumentos y partes de equipos, 
así como expedir la conformidad 
(V.* B:*) de mantenimiento (certi- 
ficado de seguridad de vuelo, des- 
pués de inspecciones, operaciones 
de mantenimiento o servicios ruti- 
narios, 


LICENCIA TIPO l 


aeronavegabilidad de 
cualquier revisión general, repara- 
ción autorizada o modificación au- 
torizada de cualquier aeronave, es- 
tructura o motor, incluso sus res- 
pectivos accesorios, instrumentos y 
partes componentes del equipo e 


instalaciones en las aeronaves, 





Técnico de Ra- 
dio de aerona- 
ves. 





po de radar. 





Certificar que los equipos de radio de los aviones y 
otros equipos electrónicos están en condiciones de 
funcionamiento después de las modificaciones auto- 
rizadas, inspecciones periódicas o de su instalación 
en los aviones, incluyéndose la certificación del equi- 


instalación de dos mismos, con tal 
que tales revisiones generales. re- 
paraciones o modificaciones, O Am- 
bas, se hagan Únicamente con pie- 
zas o componentes aprobados, 











Cuabro XI.—Licencias Tipo Il y Tipo 1 para los diversos Técnicos Aeronáuticos, 


Fuente: Manual de Instrucción 


nales, sin tener suficientemente en cuenta 
las evoluciones de la técnica (*). 


Toda industria tiene sus propias exigencias 
v el Transporte Aéreo, posiblemente, más. 
Para hacer frente a la competencia, las Com- 
pañías aéreas de todo el mundo se ven en la 
obligación de modernizar periódicamente sus 
flotas, lo que obliga a un constante programa 
de entrenamiento y capacitación del personal 
encargado del mantenimiento de los nuevos 
aviones (Véase figura 3). La falta de espe- 
cialistas aeronáuticos, como se ha señalado 
anteriormente, unida al hecho de una activi- 





(*) Entre los programas oficiales vigentes que se han 
señalado en:los Cuadros VII y VIII, únicamente en la es- 
pecialidad de mecánico agrícola de la rama del automovi- 
lismo se imparte la enseñanza de sistemas y mecanísmos 
hidráulicos desde hace tantos años empleados en Aviación 
y, actualmente en auge en la maquinaria de Obras Pú- 
blicas. 


de O. A. C. 1 Parte 11. (Doc. 7192- AN/857.) 


dad creciente en el tráfico aéreo, ha movido 
a dichas Compañías a implantar sus proptas 
Escuelas de Aprendices (Véase figura 4). 


El coste de implantación de un plan de en- 
señanza profesional debe ser cuidadosamente 
estudiado a fin de determinar con toda exac- 
titud el incremento del coste de la mano de 
obra, si bien dicho coste no es.el único factor 
que debe ser tenido en cuenta, pues en las 
empresas de transporte aéreo la implantación 
de un plan de enseñanza ha de obedecer en 
primer lugar a sus propias exigencias de se- 
guridad y a otros imperativos de orden ex- 
terno. En general la implantación de un plan 
de enseñanza profesional en una empresa 
ha de basarse en que la formación cristaliza 
cuando los operarios están en condiciones de 
alcanzar un determinado grado de produc- 
tividad en el trabajo. 
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INSTRUCTORES 











Elapa de Informacion 
sobre Rolls-Roycs 


Eto 


Etapa en Rolls-Royce pa 
en Sud- Avlotion 


traoctores) 
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PERSONAL DE TIERRA 
PERSONAL DE VUELO 
Etopos de cualificación 








Puesto en servicio 









Octubre 1.957 Febrero 1.958 Mayo 1958 





Octubre 1958 «Moya 1.959 


FUENTE: Direccion de Relaciones Exteriores 
de AIR FRANCE 


Fig. 3.—Ciclo de formación previo a la puesta en servicio de los aviones Caravelle para 
su explotación comercial, 


Siguiendo a Pierre Drouet, para el estable- 


cimiento de un sistema de enseñanza de 
aprendices han de considerarse “cuatro com- 
ponentes fundamentales: 


Enseñanza teórica. 


Enseñanza práctica en Taller de for- 
mación. 


Periodo de aplicación. 
Trabajo productivo en fábrica. 


La enseñanza teórica. Tiene por objeto 
acelerar el proceso de asimilación de las ca- 
pacidades profesionales y contribuir a una 
mejor comprensión. 


La enseñanza práctica en Taller de forma- 
ción. Representa la componente esencial del 
sistema de formación, siempre y cuando esta 
enseñanza se imparta en un Taller de forma- 
ción especialmente concebido para tal objeto 
v no en el Taller de producción de la empresa. 


El período de aplicación. Consistente en 
trabajos de producción que permita adquirir 
especialización práctica. Este período da lu- 
gar a un cierto valor productivo imputable 
al trabajo del educando. 


El trabajo productivo en fábrica. Ultima 
fase de la formación hasta permitir la pro- 
ductividad del promedio exigido. Este perío- 
do representa la fase más importante en el 
estudio de los criterios económicos que de- 
terminan la elección. de un sistema de forma- 
ción profesional, ya que al existir una dife- 
rencia entre el salario real pagado y la pro- 
ductividad real, idealmente el salario deberá 


variar exactamente en función de la produc- 
tividad, sin embargo, el hecho real, es el que 
se paga un “sobresalario” hasta. un determi- 
nado punto de equilibrio, pero una vez re-. 
basado el mismo, y hasta un determinado 
punto final de este periodo, pueden resultar 
total o parcialmente recuperables los costos 
de la formación (Véase figura 5). 


La determinación de la duración de dicho 
periodo de formación, como acertadamente 
señala P. Drouet, puede ejercer una influen- 
cia no desdeñable en la estructura de los cos- 
tes. 


Teniendo en cuenta que en una Compañía 
de transporte aéreo la productividad que se 
exige no puede admitirse sea inferior al pro- 
medio exigido, y basándose en consideracio- 
nes puramente económicas a corto plazo, la 
implantación de un sistema de aprendizaje 
en una empresa de transporte aéreo no es 
aconsejable a no ser que haya que enfrentarse 
con una escasez manifiesta de mano de obra 
experimentada. 


Las"grandes Compañías de aviación co- 
mercial del mundo, denominadas compañías 
de bandera, que gozan de elevado prestigio 
y que son a menudo respaldadas por los Go- 
biernos respectivos, tienen la enorme respon- 
sabilidad de estar obligadas a mantenerse en 
la vanguardia del progreso. Cualquier es- 
fuerzo en materia de instrucción encaminado 
a la formación de la mano de obra especia- 
lizada en el mantenimiento de los aviones, 
tendrá su compensación y contribuirá efi- 
cazmente a una mayor seguridad del vuelo. 
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ESCALAS 


Promoción 


ENCUADRAMIENTO TECNICO 


Promoción 





OPERARIOS PROFESIONALES 


Promoción 
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FIG. 4 ESQUEMA DE PROMOCIONES PARA UN APRENDIZ 


Controladores Agentes técnicos Agentes de explolacion 
Ingenieros Copatoces principales principales oerso principóles 


[Y : B 





| ESCALAS 





| Centro interempresorial de 
:  formoción de cuadros (2 aos) 


flaca” SUELE AE 
Agéntos especiolislas E Agentes técnicos Agentes de explotacion 
cualificados Jefes de equipo Controladores cualificados oéreo 





—8 
Licencias A.B. 





MAESTRIA 





Prueba profesional IAS Concurso 





Concurso probotorlo de 
aptitud en sl oficlo 









Exdmen preliminar 
Licencias A. B.C. 





Peruebo profesional 









Curso por correspondencia 
Instituto oerondutico Jeon Mermoz 


(+= Escuelo nociono! de Artes y Oficlos 


pararlos altamente 


Fenuero proteslonal 


FUENTE: Dirección de Relociones Exteriores 
de: AIR FRANCE 


Operarorlos cualificados 





O 


Concurso de entrado 
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1. EVOLUCION IDEAL 


TASAS DE PRODUCTIVIDAD Y DE SALARIOS 





DURACION DE LA FORMACION 
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2. EVOLUCION PROBABLE 


TASAS DE PRODUCTIVIDAD Y DE SALARIOS 





DURACION DE LA FORMACION 


emana = CURVA DE LAS TASAS DE SALARIOS 


amp emp emm = CURVA DE LAS TASAS DE PRODUCTIVIDAD 


Fig. 5.—Evolución de las tasas de productividad y de salarios durante la formación 
(según Pierre Drouet). 


Conclusión. 


Deben establecerse las instituciones pre- 
cisas destinadas a la capacitación, adquisi- 
ción y.renovación de. titulos del personal 
aeronáutico civil, tanto de vuelo como de 
tierra, Cuando menos, para aquellos que 
están definidos en: el Convenio de la Avia- 
ción Civil Internacional.—Anexo al Pro- 
yecto del II Plan de Desarrollo. 


En un trabajo publicado por la 1. A. T. A. 
en agosto de 1968, relativo a la Enseñanza 
de Mantenimiento y levisiones (Training 
in Airline) Maintenance € Overhaul. Doc. 
Gen./2163), 17 Compañías de Transporte 
Aéreo del mundo han intercambiado infor- 
moción sobre 35 puntos de un cuestionario 
correspondiente a: 

Organización de la enseñanza. 
Enseñanza en el trabajo. 

Enseñanza para la obtención de Licen- 
cias, 

Instrucción de Aprendices, 

Enseñanza sobre supervisión y orga- 
nización, 

En dicho documento se pone de relieve 


la importancia que tiene este aspecto de la 
enseñanza para todas las empresas de avia- 
ción comercial, y se sugiere que, como con- 
secuencia de la escasez de la mano de obra 
especializada, las Direcciones Técnicas de 
Mantenimiento de las Compañías de avia- 
ción puedan optar como posibles soluciones 
entre las alternativas siguientes: 


1.7 Impartir sistemas de enseñanza pro- 
fesional aeronáutica a distintos niveles, de 


* acuerdo con las necesidades que la compañía 


precise, en los distintos niveles jerárquicos 
de obreros, técnicos o jefes de manteni- 
miento. e : 


2.” Emplear en lo posible más personal 
semi-especializado en cometidos que no re- 
quieran personal altamente especializado. 


3. Contratar personal en posesión de 
oficios industriales que, si bien carecen de 
experiencia aeronáutica y no han trabajado 
“en aviones, proporcionándoles enseñanza bá- 
sica previa, pueden ser empleados en misio- 
nes de mantenimiento. Cuanto más se rela- 
cione su oficio con la aviación, menor será 
la enseñanza que se precise impartir a este 
personal. 
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Enfrentados con estos mismos problemas 
escala nacional al haber quedado anticua- 
da la Ley de Formación Profesional de 1955, 
y sentadas ya, en el Libro Blanco, las Ba- 
ses para una Política Educativa del país, se- 
ría conveniente una mayor participación que 
la actualmente establecida (**) y el asesora- 
miento de los tres Ejércitos en la puesta al 
día de los programas de Formación Pro- 
fesional que puedan aplicarse en el sector del 
transporte aéreo en el II Plan de Desarrollo 
económico y Social (***), para la capacita- 
ción, adquisición y renovación de títulos 
del personal aeronáutico civil de tierra, de 
conformidad con lo establecido por la Or- 
ganización de Aviación Civil Internacio- 


nal (O. A. C. 1.). 


(+**) Los Ministerios del Ejército, Marina y Aire 
cooperarán a los fines generales de esta: Ley, bien con- 
certando con el Ministerio de Educación Nacional la 
formación profesional industrial del personal militar o 
militarizado, bien creando y sosteniendo Centros propios, 
que se regirán por disposiciones especiales. 

Los citados Departamentos regularán la forma en que 
los poseedores de los certificados, diplomas y títulos pre- 
vistos en esta Ley se incorporarán a los servicios especia- 
les del Ejército, Marina y Aire, así como las graduaciones 
militares que podrán alcanzar mientras dure su permanen- 
cia en filas, Recíprocamente, el Ministerio de Educación 
Nacional: regulará la forma en que los títulos expedidos 
por aquellos. Departamentos puedan ser convalidados 
para su ejercicio civil en categorías profesionales simi- 
lares» (artículo 13 de la Ley Orgánica de Formación 
Profesional Industrial de 20'de julio de 1955). 

En cumplimiento del anterior precepto legal, la Orden 
ministerial de 27 de septiembre de 1962 estableció la 
convalidación de los estudios seguidos en la Escuela de 


Formación Profesional Industrial del Ejército del Aire. 


de Logroño, mediante las oportunas pruebas de reválida 
del grado de Oficial Industrial, en las especialidades y 
ramas que en dicho Centro militar se hayan cursado, 
efectuadas ante un tribunal designado por el Ministerio 
de Educación. Esta disposición será igualmente de apli- 
cación a los alumnos de las Escuelas de Cuatro Vientos 
y de (Getafe, dependientes también del citado Ejército 
del. Aire, para las que recientemente se han anunciado 
plazas de ingreso (Orden «ministerial de 6 de abril 
de 1967). 

Reciprocamente, .y en obligado acatamiento al citado 
artículo 13, párrafo 2.*, de la Ley, el Ministerio del Aire, 
por Orden ministerial de” 12 de marzo de 1965, regula 
la forma en que los soldados voluntarios del Ejército del 
Aire, una vez justificada, en la solicitud de ingreso, la 
circunstancia de estar en posesión del título académico 
de Oficial o Maestro Industrial, alcanzarán el empleo 


de Cabo. NS 


(***) Anexo al Proyecto del 11 Plan de Desarrollo 
Económico y Social, Estudios Sectoriales, pág. 317. 


Número 380: Maéso: 1970 


A escala empresarial, los objetivos de una 
política de personal en la Dirección de Man- 
tenimiento de una Compañía aérea española 
pueden establecerse las siguientes premisas: 


1.2 Considerar como fuentes de recluta- : 
miento los Centros Militares de especialistas 
y los Centros de Formación Profesional 1n- 
dustrial. 


2.2 Establecer, para la selección, niveles 
mínimos de conocimientos a nivel de Oficia- 
lía Industrial, y preferentemente a nivel de 
Maestría Industrial. 


3.2 Implantar nuevas técnicas, procedi- 
mientos de enseñanza y medios audiovisuales 
modernos que permitan la rápida transfor-. 
mación de profesionales industriales en es- 
pecialistas aeronáuticos de mantenimiento. 

La iniciativa privada podría también par- 
ticipar activamente en la resolución de algu- 
nos de los problemas señalados. La falta de 
una amplia bibliografía en español sobre Tec- 
nología Aeronáutica impide la divulgación 
de estas materias y, por tanto, la prepara- 
ción adecuada de las mismas. Los edito- 
res (****) y los técnicos españoles tienen 
un amplio campo para desarrollar sus acti- 
vidades y contribuir de esta forma a una 
mayor difusión de la cultura. 


El objeto del presente trabajo, llegado al 
término del mismo, sólo ha pretendido es- 
bozar a grandes rasgos el esquema de un 
problema que tienen en la actualidad plan- 
teado todas las Compañías de transporte 
aéreo del mundo, en relación con los proce- 
sos de reclutamiento, selección y formación 
de los especialistas que constituyen la mano 
de obra directa. Este esquema puede ser un 
primer enfoque que permita llevar esta in- 
quietud a los Organismos y a las Autorida- 
des que marcan la política y las directrices 
del Transporte Aéreo en España. 


(eek*) De una lista de 196 títulos de entre 55 edi- 
tores y distribuidores de todo el mundo que publican 
libros de texto y obras técnicas aeronáuticas (Manual de 
Instrucción de O. A. C. L, parte 11, Personal de Man- 
tenimiento de Aeronaves, doc. 7192-AN 857, pági- 
nas 103 a 105), figuran solamente las editoriales Agui- 
lar, de Madrid, y Labor y Reverte, de Barcelona, con 
participación de tres traducciones, , 
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Hoy como ayer, un ayer que se remonta al 
año 1920, se ha reunido la décima promoción de 
pilotos militares españoles. Entonces se agruparon 
para celebrar la entrega de los títulos; hoy para 
conmemorar sus bodas de oro. 

Cincuenta años son muchos en la vida de cualquier 
persona. Sobre todo, si empiezan a contarse aproxi- 





madamente a partir de los veinte. Afortunadamente, 
los animosos pilotos conservan aún mucha vitalidad 
y entusiasmo. Con tan estupendo espíritu, siguieron 
un apretado programa que incluyo—el día 3 de 
marzo—una audiencia con el Caudillo, visita al Mi- 
nistro del Aire, misa en la Capilla del Ministerio y 
comida de hermandad, 


Visita a S. E. el Jefe del Estado de la promoción de pilotos del año 1920. 
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Visita de la promoción 


Por imperativos indeclinables del paso del tiem- 
po, el número de condiscípulos presentes en este 
acto reciente ha disminuido sensiblemente con res- 
pecto al alcanzado, en la iniciación del curso, por 
sus componentes (que—año más, año menos—-na- 
cieron con el siglo). . 

- A fines de enero de 1920 fueron convocados, por 
Real Orden, 117 alumnos y, posteriormente, por 
la Dirección de Aeronáutica, 4 más. La distribu- 
ción en Armas y Cuerpos de los 121 llamados fue: 
Infantería, 73; Caballería, 17; Artillería, 10; In- 
genieros, 9; Intendencia, 6; Intervención, 3; Ar- : 
mas Navales, 1; Auditor, 1; 'Profesor de Equita- 
ción, 1. 

Los cursos de pilotaje se celebraron casi simul- 
táneamente en 5 Aeródromos, ya «clásicos», de la 
Aviación española: Getafe (22 alumnos), Sevi- 
lla (20), Los Alcázares (26), Cuatro Vientos (34) 
y Zaragoza (19). Ya desde un principio y luego 
durante el desarrollo del Curso, se produjeron las 
primeras bajas. Los 121. llamados.quedaron redu- 
cidos a Ma la hora 'de entregar Jos títulos de 
piloto militar de avión. 

Con el transcurso del tiempo, 'a través de dos 
guerras y circunstancias cambiantes, el número va 
reduciéndose: 10 caen en acción de: guerra o a 
' consecuencia de ésta; 20 en accidentes de aviación; 
16 fallecen de muerte natural durante su servicio” 
en: Aviación; 15 vuelven a sus Armas o Cuerpos 
de procedencia, y.20 causan baja en el Ejército 
por diferentes: motivos. 


* * * 
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al Ministro del Atre. 


De los 28 que actualmente viven, 18 proceden 
del Ejército del Atre: 9 son Generales en situar 


ción de «Reserva»' (los Temientes Generales Ga- 


llarza, Lacalle, Frutos, Grima y Palacios; Gene- 
rales de División Bono, Laviña y Llorente, y el 
General de Brigada Baquera); 2, Coroneles Muti- 
lados (Armijo y Escribano) y 2, Coroneles retirados 
(Verda y Echegaray). 

La promoción ha contado com un  laurcado 
(Ochando) y varias Medallas Militares (Franco, 
con 2, más la Aérea y la del «Plus Ultra»; (?. Ga- 
llarza, también Medalla Aérea; Lacalle, Loriga, 
Llorente, Lecea...). 

Los 3 únicos ex ministros del Airc procedentes 
de su Ejército (Teniente Generales Gallarza, Lecea , 
y Lacalle) también pertenecen, como ya se ha. 
visto, a esta promoción. (Los 2 primeros Ministros . 
del Aire, Tenientes Generales Yagie y Vigón, co- 
mo se recordará, pertenecían al Ejército de Tierra). 

Los componentes de la misma realizaron servi- 
cios de gran relieve y vuelos famosos. Entre ellos, 
el del «Plus Ultra», de Palos a Buenos Átres 
—primera vez en la historia que se cruzó en vuelo 
el Atlántico Sur en un solo avión—(Ramón Fran- 
co); el Madrid-Manilo. (Gallarza, Loriga y Esteve) 
y Melilla-Guinea (Llorente, N. Rubio). Pilotos de 
esta promoción batieron también, repetidas veces, 
«récords» de distancia y realizaron, tanto en gue- 
rra como en paz, un sinfín de hechos notables y 
heroicos. 
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¿Cuáles son las razones que aconsejaron una tan 
amplia convocatoria? La experiencia adquirida y 
los extraordinarios y utilísimos servicios que, en la 
guerra de pacificación de nuestro Protectorado de 
Marruecos, prestó la incipiente aviación militar es- 
pañola, dieron una clara visión al Mando sobre la 
imprescindible necesidad de utilizar esta nueva Arma 
en cooperación con los ejércitos terrestres. En prin- 
cipio, un reducido número de pilotos, instruidos en 
el extranjero, constituyó el núcleo del profesorado 
para la formación en España de nuevos aviadores 
que, en pequeñas promociones, fueron saliendo de 
la Escuela de Cuatro Vientos, en la segunda década 
del siglo, para ir nutriendo las escuadrillas que 
operaban en los Sectores de Melilla y Tetuán. El 
recrudecimiento de la contienda decidió al Gobierno 
a adquirir mayor número de aviones y, por consi- 
guiente, a aumentar el de pilotos. 


* * * 
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¿Qué material aéreo se utilizaba para entre-, 
namiento? La formación de pilotos venía efectuán- 
dose en el avión-escuela francés «Caudrón G-3», 
de reducida velocidad y peso, en el que los alum- 
nos empezaban sus vuelos, en plan elemental, para 
después pasar a volar aviones más pesados, de 
transformación y de guerra. La práctica aconse- 
jaba la adquisición urgente de otro tipo de avión- 
escuela más apto para la enseñanza, de acuerdo 
con las normas y reglas de vuelo al uso y que 
sirviera de base y de entrenamiento para volar los 
aviones de guerra, de características superiores. 

La circunstancia de la llegada a España de un 
avión «Avro 504 |», regalo del rey de Inglaterra 
a la Aviación española, con fama y demostraciones 
de «ligero, veloz y sensible», permitió estudiar sus 
favorables condiciones como avión-escuela, adqni- 
riéndose 30 de este tipo, con el que fueron dota- 
das algunas de las Jóscuelas. Esto motivó el cons- 











Dos vistas del avión escuela «Caudron». G-3. 
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tante trasiego de los alumnos de unos aeródromos 
a otros, durante los cursos. Declarados aptos en 
el de su destino, en el que acaso sólo existía el 
elemental «Caudron», habían'de sufrir la trans- 
formación en aquellos campos que contaban con 
el moderno «Avro». 

El «Caudron G-3», antes de dedicarse a avión- 
escuela, había servido en la Guerra Europea como 
avión de observación, aunque hubo que retirarlo 
del frente porque, sin capacidad para ir armado, 
su defensa se encomendaba a la carabina (casi «de 
Ambrosio») con que el observador tenía que man- 
tener un duelo singular con su adversario. Tiene 
en su haber histórico el aterrizaje de uno de ellos, 
pilotado por Vedrines, sobre la azotea de las Ga- 
lerías Lafayette, de París, y la travesía de los 
Alpes por Boland. En cuanto al «Avro 504», no 
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sólo intervino también en la «misma guerra, sino 
que se utilizó como bombardero (modificado), en 
el primer «raid» aéreo de castigo organizado -en 
la historia: el ataque al aeródromo de Friedrichs- 
chaften. 


Tanto las peripecias de cualquier curso de pilotaje 
como las de la guerra aérea, tal como se entendía 
entonces, se reflejaban en una publicación francesa : 
«Sous les cocardes», en la que hacía gala de su in- 
genio el magnífico dibujante y piloto Marcel Jean- 
jean. Los pilotos españoles de aquella época la adop- 
tan con entusiasmo y aún hoy día cualquiera de 
aquellos antiguos alumnos se regocija con el recuer- 
do de unas caricaturas en las que se exponían con 








Dos vistas del avión escuela «Avro 504». 
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tanto acierto los problemas del aprendiz de piloto 
(el doble mando, la suelta, la prueba de altura); 
las eventualidades (el aterrizaje forzoso, el caballi- 
to); o las peripecias y servicios en campaña (el en- 
lace con la infantería, el señalamiento de objetivos 
a la artillería, el bombardeo). También se ilustra- 
ban algunas escenas hoy no tan usuales como el 
derribo de globos de observación y defensa. Y otras 
de la vida en la escuela o en los aeródromos even- 
tuales: la «república», la reparación circunstancial 
de los aparatos, la espera en el bar o la visita del 
Ministro. 

Pero la 10.2 Promoción no se ha reunido alrededor 
de éstos y otros recuerdos en un ambiente exclusiva- 
mente evocador, ya que sus componentes «siguen 
en la brecha». De su capacidad cabe esperar aún 
mucho en favor de la aviación española. Su expe- 
riencia y sus consejos se seguirán escuchando con 
el interés y el respeto que merecen. Y su huella 
perdurará, no sólo por sus hechos de valor. personal, 
por su pericia demostrada, y por su capacidad, sino 
por su prolongada labor en la organización, el pro- 
fesorado, el mando y la legislación. 


* + * 


A cualquiera que esté interesado en la histoma 
y desarrollo de la. Aviación, española o universal, 
se le presentan varios curiosos interrogantes. 

Objetivamente considerado: ¿qué puede producir 
más impresión: empezar a volar, en los albores de 
la aviación, en un cast proyécto de avión, como 
el «Caudron» o el «Avro», o soltarse en un mo- 
derno «jet» con su vertiginosa velocidad? ¿Qué 
condiciones han variado sustancialmente, si es que 
este hecho se ha producido, las caracteristicas per- 
sonales del piloto? ¿A qué se debe que los «nom- 
bres que suenam» en la aviación actual ya no son 
de pilotos, salvo rarísimas excepciones, simo de 
tipos de aviones (Mirage, Skyhawk, Phantom, 
Mig, etc.)? ¿Qué consecuencias se derivan para 
la salud de los pilotos del aumento de techo y ve- 
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locidad de los aviones? ¿Qué ventajas e inconur- 
nientes tenían los veteranos para el cumplimiento 
de sus misiones; dadas las circunstancias? ¿A qué 
curiosas consecuencias daba lugar la práctica de 
la navegación observada? ¿Cómo se las arreglaban 
entonces, sin medios adecuados, para capear las 
dificultades del mal tiempo, aún hoy día enemigo 
de la aviación? ¿Es cierto que muchos antiguos 
pilotos tenían supersticiones y aún las cultivaban 
cuidadosamente? ¿Existía entonces más o menos 
camaradería internacional entre los pilotos? ¿Cuá- 
les eran las prácticas del código del honor, no es- 
crito, mantenidas puntillosamente en los duelos 
aéreos y Otras ocasiones ? 


* * * 


Hay muchas preguntas que sólo podrían respon- 
der con verdadero conocimiento de causa los pi- 
lotos del histórico ayer de la aviación que se han 
mantenido casi hasta hoy mismo en activo. Sería 
muy interesante que aquellos que no tengan la 
paciencia o el tiempo necesarios para escribir sus 
memorias las confiasen a cintas magnetofónicas, 
o a periodistas y escritores ligados al Ejército del 
Aire. El valor de estas declaraciones sería impa- 
gable; su interés, mucho mayor que cualquier re- 
lato imaginado. 

Repetidas veces se ha alentado desde esta Re- 
vista a divulgar documentos relativos a la aviación, 
que de otro modo podrían no sólo quedar inéditos 
por un tiempo más o menos prolongado, sino lle- 
gar a perderse para siempre. También se ha ani- 
mado a los lectores de la misma a exponer ideas 
y defender puntos de vista aeronáuticos. 

En aviación, el ayer histórico y la actualidad 
de un presente demasiado fugaz, así como el fu- 
turo de un mañana cada vez más prometedor, pi- 
den el comentario y la opinión, serena o apasio- 
nada, de sus profesionales y aficionados. Sería de 
agradecer una colaboración más activa de unos y 
otros en tal sentido. 
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Información Nacional 


S. A. R. EL PRINCIPE DE ESPAÑA VISITA LA FACTORIA 
DE GETAFE DE CONSTRUCCIONES AERONAUTICAS, S. A. 








El día 17. del presente mes de marzo 
S, A, R, el Principe de España visitó la 
Factoría de Getafe de “Construcciones Aero- 
náuticas, S. A.”, llegando a ella en helicóp- 
tero acompañado del Ministro del Aire, Ge- 











. Directivos de la Empresa, y Jefes del Ejér- 


neral Salvador, siendo recibido en esta Fac- 


toría por el Ministro de Industria, señor 
López de Letona, Teniente General Avilés, 
Jefe de la Primera Región Aérea, Presidente 
del I N. 1. señor Calleia, General Huarte- 
Mendicoa, Director de Industria Aeronáu- 
tica, Presidente, miembros del Consejo y 
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cito del Aire. 


A su llegada hicieron un recorrido por la 
nave de fabricación, deteniéndose en. el taller 
de máquinas que realizan piezas mecaniza- 
das y de chapa con destino principalmente a 
la serie de 70 aviones “Northrop” F.5 (C.9), 
que está fabricando esta Empresa con des- 
tino al Ejército del Aire, visitando a con- 
tinuación las cadenas de montaje de alas, 
fuselaie y montaje final del citado avión. 
Le fueron mostrados también los elementos 
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estructurales que en su día proyectó y hoy 
fabrica C. A. S. A. con destino al avión 
HFB-320 “HANSA”, de la Hamburger 
Flugzeugbau. Vió a continuación el montaje 
del fuselaje del avión prototipo de esta Em- 
presa CASA-212 “AVIOCAR”, transporte 
ligero que ha sido contratado por el Minis- 
terio del Aire. Visitaron también el Departa- 
mento Espacial donde se realizan actualmen- 
te la estructura del satélite HOS-A2 contra- 
tada por la MBB alemana, con destino a 
ESRO y también puntas de cohetes contra- 
tadas directamente por ESRO, 
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A primera hora de la tarde presenciaron 
el Príncipe y sus acompañantes una exhibi- 
ción de vuelo realizada por das aviones 
“Northrop” F.5 de los ya entregados al Ejér- 
cito del Aire de la serie antes citada. Pasaron 
a continuación al hangar donde se realizan 
revisiones de aviones de la USAF y que en 
el momento actual son los F.100 Supersabre 
y los F.4 “Phantom”. i 


Finalizada la visita abandonó el Príncipe 
la Factoría en el mismo helicóptero en que 
había llegado. 


VISITA A ESPAÑA DEL JEFE DELE. M. DE LAS FUERZAS AEREAS 
DOMINICANAS 


Invitado por el 
Ejército del Aire es- 
pañol, el día 5 de 
marzo llegó a Ma- 
drid por vía aérea, 
procedente de San- 
to Domingo, el ge- 
neral don Salvador 
Lluberes Montás, Jefe del Estado Mayor 
de las Fuerzas Aéreas de la República Do- 
minicana quien venía acompañado por los 
tenientes coroneles de dichas Fuerzas Aé- 
reas don José Isidoro Martínez González 
y don Manuel de Jesús Sánchez Cuevas. 





Durante su estancia en España que duró 
hasta el día 15 de marzo, fue recibido por 
S. E. el Jefe del Estado. En esta ocasión le 
acompañaba el Embajador de su país. Realizó 
diversas visitas a diferentes centros e ins- 





talaciones de nues- 
tro Ejército entre 
los que figuraba la 
de la Escuela de Pa- 
racaidistas «Mén- 
. dez Parada» en Al- 
cantarilla, donde, 
siendo segundo te- 
niente, había seguido el curso de para- 


'caidista. 


El Jete del Estado Mayor del Aire, tenien- 
te General don Luis Navarro Garnica, du- 
rante un acto celebrado en el Salón de Ho- 
nor del Ministerio del Aire, impuso la 
Gran Cruz del Mérito Aeronáutico, con 
distintivo blanco al general Lluberes y la 
Cruz de la misma Orden con distintivo 
blanco, a los tenientes coroneles Martínez 
González y Sánchez Cuevas. 
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- PARA EL MUSEO DEL AIRE 





De “histórico” puede calificarse ya a este 
hidroavión Dornier Do-24, uno de los pocos 
ejemplares de su tipo que quedan en el mun- 
do y que recientemente realizó el vuelo 








desde Pollensa a la Base Aérea de San Javier, 
donde ha quedado en espera de su recepción 
para el Museo del Aire, 


PREMIO «JUAN VIGON» 


El Instituto Nacional de Técnica Aeroes- 
pacial “Esteban Terradas” ha hecho públicas 


las bases para la concesión del premio “Juan : 


Vigón” de 1970, instituido para honrar la 
memoria del excelentísimo señor don Juan 
Vigón Suerodíaz fundador del 1. N. T. A. 
El premio dotado con 100.000 pesetas, se 
otorgará al mejor trabajo presentado por 


autor o autores españoles que se ajusten a 
cualquier tema sobre técnica aeronáutica O 
espacial, 

Las Bases de este concurso pueden solici- 
tarse de la Secretaría General y Técnica 
del I. N. T. A., calle Serrano, número 43, 
Madrid. 
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Información del Extranjer 





AVIACION 


MILITAR 








Este es el estado en que quedó la fábrica metalúrgica de Abu Saabal, a 40 kilómetros det 
Cairo, tras el ataque de la Aviación israelí, el pasado 12 de febrero, que causó 70 muertos. 


COREA 


¿Hubo guerra biológica ? 


Según una referencia oficial 
procedente del (Gobierno de la 
República de Corea, y que ha 
sido difundida por las Embaja- 
das de ese país en algunas capi- 
tales asiáticas, la epidemia de 
cólera que padeció la República 
de Corea en el pasado año de 
1969 fue provocada por gérmenes 


diseminados por los comunistas 
del Norte de aquel territorio. 
Las investigaciones llevadas u 
cabo, según el citado informe, 
llevan a la conclusión de que los 
pueblos pacíficos lo que buscan 
es la lucha y la erradicación de 
las enfermedades infecciosas y 
epidémicas, y es sorprendente 
que en tales condiciones se pro- 
duzcan brotes como el que causó 
tantas víctimas. Por ello se han 
analizado bien las causas de 
aquella epidemia y así ha po- 
dido saberse que el régimen de 
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Phyongyang había gestionado 
secretamente en ciertos labora- 
torioós japoneses la obtención de 
cultivos de cólera, antrax, peste 
y virus 2-40. El pretexto para 
los pedidos fue el de que eran 
necesarios para la obtención de 
vacunas. Sólo así se explica el 
que hayan sido suministrados, 
puesto que tales gérmenes están 
considerados como los más mor- 
tíferos. Parece que también pu- 
dieron ser llevados a: la Corea 
comunista subrepticiamente, sin 
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Las últimas técnicas para el bombardeo, en misión de apoyo directo, hacen que el avión 
pase justo por la vertical del controlador aéreo avanzado, y desde ese momento el bom- 
bardeo se efectúa automáticamente. Este sistema de bombardeo con computadores per- 
mite el vuelo rasante, como el que se ve em la fotografía de un Phamtom de la-R. A. F. 


conocimiento de la Organización 
Mundial de la Salud, que tiene 
el deber de controlar el uso de 
tales elementos. 

La conclusión, hay, es de que 
los gérmenes citados sirvieron 
para preparar una agresión bac- 
teriológica contrá las poblacio- 
nes del Sur, y que se desarrolló 
principalmente en la costa 0c- 
cidental central de la República 
de Corea, 


ESTADOS UNIDOS 


Bombardeos aéreos en Laos. 


El Secretario norteamericano 
de Defensa, Melvin Laird, ha 


abogado por el uso del poderío 
aéreo estadounidense en Laos, 
frente a la creciente alarma des- 
pertada en el Congreso por la 
participación de los Estados 
Unidos. «Hasta ahora no ha ha- 
hido cambios fundamentales en 
la política norteamericana sobre 
Laos de los últimos tres o cuatro 
años», declaró Laird a los pe- 
riodistas después de atestiguar 
en una audiencia a puerta ce- 
rrada celebrada en el Congreso. 

Laird ha puesto de relieve que 
los bombardeos en Laos sólo tie- 
nen por objeto la protección de 
las fuerzas norteamericanas en 
Vietnam, pero no formuló nin- 
gún mentís inequívoco de que los 
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bombarderos B-52 hubieran sido 
utilizados para apoyar a las tro- 
pas gubernamentales laosianas * 
en la actual ofensiva comunista. 

El Secretario de Defensa ha 
señalado que la Administración 
había prometido que se consul- 
taría al Congreso antes de adop- 
tar ninguna decisión de envíos 
de fuerzas de Infantería norte- 
americana a Laos, pero ha aña- 
dido que en estos momentos no 
se consideraba tal aspecto dela 
cuestión. 

El Departamento de Estado 
norteamericano, también en res- 
puesta a las críticas, ha alegado 
que el compromiso norteameri- 
cano en Laos no se extralimita 
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de las atribuciones autorizadas 
por el Congreso. 

El portavoz, C. Barth, ha in- 
dicado que las actividades norte- 
americanas no violan la resolu- 
ción adoptada el año pasado por 
el Senado, requiriendo la ajpro: 
bación del Congreso para un 
nuevo compromiso de las tropas 
norteamericanas en el extran- 
jero. 

Entre tanto, el Departamento 
de Defensa ha hecho uno de los 
pocos reconocimientos públicos 
del compromiso norteamericano 
en Laos, al informar que des- 
de 1961 se habían dado como 
desaparecidos o capturados 193 
pilotos norteamericanos en ese 
país asiático. 
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Los dos militares considerados 
como desaparecidos pertenecen a 
las Fuerzas Aéreas, a la Armada 
y el cuerpo de los Infantes de la 
Marina, e incluyen miembros de 
la tripulación del servicio de he- 
licópteros. 


GRAN BRETAÑA 


Presupuesto de Defensa. 


El Gobierno británico anunció 
hoy en un Libro Blanco su 
presupuesto de defensa para 
1970-71. 

«Nuestra política de defensa 
es claramente europea y está ba- 


osada en la O. TP. A. N. Pero no 
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despreciaremos nuestras obliga- 
ciones exteriores, incluida la 
protección de Tong-Kong. y 
otras dependencias, y munten- 
diremos la capacidad de operar 
fuera del área de la. O. T. A. N. 
con otros aliados en apoyo de las 
Naciones Unidas en caso de ne- 
cesidad.» 

El presupuesto de defensa ha 
sido fijado en 2.280 millones de 
libras (unos 387.000 millones de 
pesetas. 

El Libro Blanco pone de ma- 
nifiesto que la capacidad militar 
de Gran Bretaña no puede ser 
superada en los añios 70 por nin- 
guna potencia de Europa o0c- 
cidental. 


so A a] 





El avión más rápido del mundo es el YF-12, sucesor del X-15 y del XB-70, en la expe- 
rimentación de las altas velstidades. Está siendo probado conjuntamente por la 
NASA y la USAF y ha sobrevolado el 3 de Mach. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 














Los astronautas del “Apolo XIII”, Fred W. Haise y James A. Lovell, experimentan en 
el centro espacial de Cabo Kennedy, con la perforadora, con la que cogerán muestras de 
la Luna a tres metros de profundidad. . 


ESTADOS UNIDOS 
Precio del viaje a la Luna. 


A la Agencia Espacial Norte- 
americana (N. A. S. A.) le 
costó 19.400 millones de dólares 
(1.358.000.000.000 de pesetas) lo- 


grar que el primer ser humano 
pusiera el pie en la Luna, según 
el administrador de la misma, 


_ doctor "Thomas Paine. 


Esa cantidad se gastó desde 
mayo de 1961, cuando el Presi- 
dente John Kennedy hizo<el 
anuncio del programa de enviar 
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un hombre a la Luna para antes 
del final de la década, hasta ju- 
lio de 1969, cuando los astro- 
nautas del «Apolo 11», Neil 
Armstrong y Edwin Aldrin si- 
buaron su nave espacial «Agui- 
la» :en el Mar de la Tranquili- 
dad lunar. 
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El detalle de los costos del 
programa «Apolo» se contiene 
en una carta enviada por Paine 
al Senador Clinton Anderson, 
Presidente del Comité Espacial 
en el Congreso. 

Los gastos mayores fueron 
para la construcción y diseño de 
diez cohetes «Saturno 1», doce 
«Saturno lb» y quince «Satur- 
no 5». La cifra total fue de 
8.794. millones de dólares. 

La N. A. S. A. gastó también 
6.939 millones de dólares en 
construir dieciocho naves coman 
do para tres tripulantes y doce 
módulos lunares para dos tripu- 
lantes. 
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En la mejora y adecuación de 
instalaciones en el centro espa- 
cial de Cabo Kennedy se invir- 
tieron 2.128 millones de dólares. 

En la carta de Paine a An- 
derson se recogen otros gastos 
menores, como 1.137 en entre- 
namiento y vuelos tripulados 
para los astronautas, etc. 


Declaraciones de von Braun. 


El doctor Werhner von Braun 
declaró que la Unión Soviética 
podría ponerse de nuevo a la 
cabeza de las conquistas espacia- 
les durante 1970 si los Estados 
Unidos continuaban reduciendo 
su programa. 
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«Los rusos mantienen un es- 
fuerzo sustancial y muy bien” 
sostenido. Ellos pueden sorpren- 
dernos muy pronto. Si nos dor- 
mimos en los laureles, los rusos 


- nos tomarán ventaja.» 


Von Braun declaró que espe- 
raba que los rusos se concentra- 
ran en los vuelos orbitales alre- 
dedor de la Tierra con la inten- 
ción de establecer un centro 
espacial tripulado en lugar de 
superar la conquista norteame- 
ricana de un vuelo tripulado a 
la Luna. . 

El doctor Thomas Paine, ad- 
ministrador de la N. A. $. A., 
dijo al comité que el 'presupues- 
to de 3.400 millones de dólares 





Los astronautas del “Apolo XII” entregaron al presidente de Portugal, Américo Tho- 
mas, una muestra de roca lunar y una fotografía obtenida. durante su misión en nuestro 
saté lite. 
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era austero, pero que permitiría 
a los Estados Unidos conservar 
la primacía, por el momento, en 
la exploración espacial. 

Sin embargo, Paine advirtió 
que sería necesario cancelar 0 
posponer algunos proyectos im- 
portantes y suprimir unos 45.000 
puestos de trabajo en la indus- 


tria espacial durante este año. 


Exploraciones espaciales 
sin tripulación. 


Los Estados Unidos efectua- 
rán vuelos espaciales sin pilotar 
a gran parte de los planetas, 
anunció el Presidente Nixon. 

En un mensaje especial que 


" sobre este tema dirigió desde su 


residencia de Kay Biscayne 
(Florida), Nixon aseguró que 
en 1971 la N. A. $. A. comen- 
vará este ambicioso plan, que 
empezará enviando un vehículo 
sin pilotar a explorar la super- 
ficie del planeta Marte. 

Más tarde, pero antes que 
finalice la presente década, ve- 
hículos espaciales norteamerica- 
nos se habrán posado en Júpiter, 
Saturno, Urano, Neptuno y Plu- 
tón, agregó el Presidente. 

Nixon explicó que aunque el 
presupuesto espacial requerido 
por-él para el presente año es 
menor que el anterior, y causa 
de la inevitable situación fiscal, 
los programas espaciales conti- 
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nuarán teniendo tanta impor- 
tancia o más para el Gobierno 
de los Estados Unidos. 

Nixon señaló los siguientes ob- 
jetivos para el programa espa- 
cial norteamericano en la pre- 
sente década: 

Continuación de la explora- 
ción de la Luna. 

Vuelos a seis planetas del: sis- 
tema solar. 

Desarrollo de un programa 

que haga posible la repetida uti- 
lización de material y equipo 
espacial, para reducir gastos. 
- Construcción de una platafor- 
ma espacial donde el hombre 
podrá vivir durante varios me- 
ses cuando comience la década 
próxima. 








Tres vehículos aeroespaciales, sin alas, o Lifting Bodies que se ensayan, como posibles 
enlaces con las estaciones orbitales, conjuntamente por la NASA y la USAF. El de la 
izquierda de la fotografía ha sido diseñado por la USAF y los otros dos por la NASA. 
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MATERIAL AEREO 











El helicóptero SA-330 “Puma”, construádo por la. Sud- Aviation, en cooperación con la 
empresa británica Westland, sobrevuela el Castillo de IF en un vuelo de prueba. 


ESTADOS UNIDOS 


a 
Los interceptadores ' norteameri- 
canos utilizarán el láser. 


Ñ 

dimite aisla USAN 
AIM-4D, Falcón, va a ser dota- 
do de una espoleta de proximi- 
dad con un sistema laser, según 
ha anunciado la Casa Hughes. 

La empresa ha firmado un 
contrato, por valor de 5,2 mi- 
llones de dólares, para el des- 
arrollo; modificaciones y prue- 


bas en vuelo del AIM-4D, En 
este programa va incluida la 
espoleta de proximidad por sis- 
tema' óptico activo (tipo laser), 
la instalación de una nueva ca- 
beza de combate y el aumento 
de la maniobrabilidad del misil, 
con lo cual se incrementará 
grandemente la potencia de com- 
bate de los interceptadores nor- 
teamericanos. 

La espoleta de ' proximidad 
emite un haz de rayas laser per- 
pendicular al eje del misil, que 
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hace detonar la cabeza de com- 
bate cuando se halla a una de- 
terminada distancia del blanco, 
pudiendo derribar al avión ene- 
migo, sin necesidad de conse- 
guir el impacto directo. 

La nueva versión de este arma 
será conocida por la designación 


AIM-4H. 


FRANCIA 


El «Milán», nuevo avión «Mi- 
rage». 


Ha aparecido un nuevo ele- 
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Un mecánico termina la puesta a punto de un motor Rolls 
Royce RB-211, de 18.415 kilogramos de empuje que va 
a propulsar al aerobús L-1011, “Tri-Star”. 


mento en la familia de los «Mi- 
rage», de Marcel Dassault. El 
«Milán», que es una nueva ver- 
sión, derivada de: los «Mira- 
ge IIl> y «Mirage V», lleva una 
serie de innovaciones técnicas 
que mejoran grandemente sus 
capacidades para el ataque a 
tierra y para las operaciones a 
velocidades muy reducidas en los 
aterrizajes en campos pequeños 
o con un ángulo de descenso muy 
pronunciado. : 

Entre esas innovaciones, se 
cuenta un motor de mayor em- 
puje: el «Atar. 9-K-50>, y un sis- 
tema que le incrementa notable- 


mente la sustentación y que con- 
siste en dos pequeñas superficies 
sustentadoras, retráctiles, colo- 
cadas en el morro y denominadas 
«bigotes», que le prestan al 
avión, una silueta original, de 
las que antiguamente se llama- 
ban <«Canard». 

El aumento de potencia del 
motor reduce grandemente la 
carrera de despegue. Además se 
ha reducido el consumo específico 
de combustible. 

Los «bigotes» permiten que se 
reduzca considerablemente la ve- 
locidad de despegue y sobre todo 


de aterrizaje, haciéndole capaz 


228 


Número 352 - Marzo 1970 


de aterrizajes de precisión como 
s: se tratara de un avión de héli- 
ce. Al reducirse la velocidad, se 
reduce también la carrera de 
despegue y aterrizaje, debido al 
efecto sustentador de los «bigo- 
bes». 

La velocidad de despegue y de 
aproximación se reduce en 20 a 


-25 nudos respecto a los otros 


tipos de «Mirages». Una vez re- 
cogidos los «bigotes» y lanzadas 
las bombas, el «Milán» se con- 
vierte en un interceptador de 
características muy superiores al 
«Mirage ll», debido principal- 
mente a la superior potencia de 
su motor, 

Se va a equipar a este avión 
con un equipo electrónico igual al . 
del anglo-francés «Jaguar». La 
carga militar también ha queda- 
do muy aumentada, lo que le 
permite una gran variedad de 
módulos de armamento. 

Puede volar a 1,14 de Mach, a 
nivel del mar y a 2,2 de Mach a 
cota alta, el empuje máximo del 
motor es de 7.200 kgs. y la ca- 
rrera de despegue, con el avión 


sin carga, de 600 metros y con 


el avión con el peso máximo que 
puede llevar de 1.180 metros. 

Todo parece indicar que nos 
encontramos ante un avión re- 
volucionario, que gracias a esta 
innovación de las superficies sus- 
ientadoras del morro, es al mis- 
mo tiempo que un gran avión de 
ataque al suelo, un magnífico 
interceptador. 


GRAN BRETAÑA 


, 
Presentación del «Buccaneer». 


Un bombardero «Buccaneer» 
de vuelo a baja cota y largo 
radio de acción, de la RAF, 
ha hecho su presentación por 
primera vez én el aeródromo de 
Harfield, Herts. El.Air Mars- 
hall, señor Peter Fletcher, se- 
gundo Jefe del Estado Mayor 
del Aire, dijo que su caracterís- 
tica podía ahora proporcionar a 


Número 352 - Marzo 1970 


la RAF una capacidad ofensiva 
de largo radio de acción que 
ésta necesitaba para mantener 
su supremacía en el aire. 
Aparte de otras modificacio- 
nes, el «Buccaneer ha sido do- 
tado con un depósito de combus- 
tible especial para largo radio 


de acción con una capacidad de : 


430 galones, que va alojado en 
el interior del depósito de bom- 
bas en la panza del fuselaje. 

El señor Fletcher dijo que, 
con estos aviones, se podía ata- 
car desde el Reino Unido a 
" blancos situados muy por detrás 
de las líneas rusas. 

Para hacer que la precisión 
de las armas sea más exacta, a 
fin de conseguir los mismos 
efectos con menos aviones, se 


AA A 


En Farnborough, vartos pilotos 
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está modificando el «Buccaneer» 
para que pueda llevar el Mar- 
tel, proyectil aire-aire propulsa- 
do por un cohete, con una pan- 
talla de televisión en su extre- 
mo superior, que permite diri- 
girlo exactamente al blanco. 

El Martel está dotado tam- 
bién con pantallas rastreadoras 
de radar para que, cuando sea 
disparado, se dirija por sí mis- 
mo, a velocidad supersónica, ha- 
cia cualquier sistema de defen- 
sa que emita señales radar. 


JAPON 
Nuevos aviones de lucha anti- 
submarina. 


A las Fuerzas Aéreas japone- 
sas de defensa les han sido en- 
bregados los dos primeros pro- 
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totipos del avión de despegue 
corto, anfibio, Shin Meiwa 
PX-S. Han sido encargados 
otros PX-S, de los que dieciséis 
deberán estar en servicio en 
1973. Serán utilizados para re- 
conocimiento marítimo y en la 
lucha antisubmarina. 

Los anfibios de Shin Meiwa 
derivan del Grumman UH-]; 
uno de estos ejemplares ha sido 
completamente transformado 
para el programa de experimen- 
tación y puesta a punto. La se- 
gunda fase de este programa ha 
sido la construcción del aparato 
UF-XS. El PX-S, del cual han 
sido entregados dos prototipos 
al Ejército y que será construi- 
do en pequeña serie, deriva asi- 


mismo del UF-XS. 








experimentan las condiciones que van. u encontrarse en 


los vuelos, en la nueva cámara, con radiación de calor, de la R, A. F. 
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En sus vuelos de demostración. por diferentes naciones el primer Jumbo-jet, Boeimg 747, 
capaz para 500 pasajeros, tomó tierra en el Aeropuerto de Barajas. 


ESTADOS UNIDOS 
El DC-8 número 500. 


El reactor DC-8 número 500, 
que ha salido de la línea de 
montaje de la Douglas Aircraft 
Company, división de McDon- 


nell Douglas Corporation, fue 
entregado a finales de año a 
la compañía KLM Reales Lí- 
neas Aéreas Holandesas. 

El DC3 Serie Super 63, ca- 
paz para 234 pasajeros, fue re- 
cibido por una tripulación de 
KLM, dispuesta para volarlo 
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sin escalas hasta Amsterdam. 

La ceremonia constituyó un 
hito en la producción del DC-8, 
la cual se ha extendido a lo lar- 
go de más de once años desde 
que el primer avión efectuó su 


“vuelo inicial el 30 de mayo de 


1958. A través de los años, este 
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tetrarreactor de transporte ha 
sido construido en diez versio- 
nes, cada una de las cuales sig- 
nificaba un avance en radio de 
acción, carga de pago o capaci- 
dad de transporte. 

El avión número 500 tiene 57 
metros de longitud, o sea 11,27 
metros más que el primer DC-8, 
y sus 45 metros de envergadura 
superan en 1,83 metros la del 
diseño original. El DC-8 Su- 
per 63 es capaz de transportar 
100 pasajeros más que el mo- 
delo primitivo. 

La entrega del DC-8 núme- 
ro 500 a KLM fue particular- 
mente significativa. La compa- 
fía aérea holandesa ha adqui- 
rido cada uno de los modelos 
de aviones cómerciales Douglas 
desde el DC-2, a principio de 
los años 30, y fue la primera 
compañía europea que voló el 
DC8. 

KLM recibió su primer DC-8 
el 19 de marzo de 1969 Este 
aparato hacía cl número 48 de 
la cadena de producción. Ja 
compañía explota actualmente 
24 de los grandes reactores, in- 
cluido este número 500. 

En sus operaciones por todo 
el mundo, al servicio de más 
de 40 compañías aéreas, los 499 
aeroplanos entregados con an- 
terioridad han volado un total 
de más de 3.250 millones de mi- 
llas (5.200 millones de kilóme- 
tros), equivalentes a 6.500 via- 
jes de ida y vuelta a la Luna. 
Dichos aparatos han transpor- 
tado más de 200 millones de 
pasajeros. 


GRAN BRETAÑA 
Cine en los 747 de la BOAC. 


BOAC tendrá películas y una 
amplia selección de música y 
programas para niños en sus 
servicios del 747 a través del 
Atlántico Norte. 

La compañía .americana In- 
flight Motion Pictures Inc., ha 
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Especialistas de la NASA se han desplazado a la Casa 
Dornier, en Munich, para probar el Do-31, avión de carac- 
terísticas VTOL, construído por dicha empresa alemana, 
con miras a cubrir el tráfico de corto alcance entre ciwdades. 


sido contratada para suminis- 
trar el servicio de películas. Ha- 
brá una pantalla y proyector en 
cuatro lugares diferentes del es- 
pacioso 747. Al lado de cada 
asiento habrá un juego de auri- 
culares y un mando para que 
el pasajero pueda conectar la 
banda sonora o seleccionar cual- 
quiera de los siete canales de 
música que estarán disponibles. 

Lo mismo que'otras líneas 
aéreas que proporcionan ameni- 
dades en vuelo, BOAC cargará 
a los pasajeros un poco más de 
una libra esterlina por el uso 


de los auriculares. Un portavoz * 


de BOAC dijo: «Algunas pelícu- 
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las americanas se proyectarán, 
pero es nuestra intención, siem- 
pre que sea posible, emplear el 
material británico adecuado, 
películas documentales. Los con- 
tratos para estos espectáculos 
se negociarán para algunos de 
nuestros vuelos de larga distan- 
cia de los Boeing 707. Estos in- 
cluirán nuestros servicios tran- 
siberianos, polares y Londres- 
Miami.» 


INTERNACIONAL 


Se amplía la producción 
«Con: -rde». 


Gran Bretaña y Francia han 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


autorizado la construcción de 
otros tres aviones del tipo «Con- 
corde», con lo que la produc- 
ción primera de éstos será de 
seis unidades, aparte de los dos 
protipos que están en «período 
de pruebas. 

Este anuncio ha sido hecho 
en la Cámara de los Comunes 
por el Ministro de Tecnología, 
Anthony Wedgwoord Benn, 
quien ha anunciado que la cons- 
trucción de la primera unidad 
está ya realizándose. El Minis- 
tro ha estimado que el «Con- 
corde» está cinco años adelan- 
tado con respecto a su rival el 
modelo norteamericano «Boeing 
2707»; por esta razón—dijo el 
Ministro—, creo mejor que Gran 





Bretaña y Francia concentren 
sus esfuerzos en el «Concorde» 
que cooperar con Estados Uni- 
dos en este campo. 


Nueva línea París-Moscú-Tokio. 


Los Gobiernos francés y sovié- 
tico han firmado estos días un 
protocolo relativo a la explota- 
ción de servicios aéreos París- 
Moscú-Tokyo. La nueva línea 
transiberiana se abrirá en abril 
de 1970 y constituirá un hito 
en la historia de la aviación co- 
mercial. 

Actualmente, Air France ex- 
plota la línea París-Tokio por 
la ruta polar, vía Alaska, in- 
dependientemente de la ruta del 
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Sur. La ruta teórica más corta 
entre las capitales francesa y 
japonesa pasa precisamente 
junto a Moscú y atraviesa la 
Siberia. El tiempo invertido de 
vuelo es de 12h45, con sólo una, 
hora de escala en Moscú. El iti- 
nerario de ida y vuelta a Tokyo, 
vía Moscú, supone 5.000 kilóme- 
bros menos de recorrido, con re- 
lación al de Alaska. 

La nueva línea será explota- 
da con dos frecuencias semana- 
les por Air France y otras dos 
por Aeroflot, la compañía rusa. 
Air France utilizará el Boeing 
707, que, con 140 plazas, efec- 
tuará en un vuelo la larga eta- 
pa Moscú-Tokyo, de 7.545 kiló- 
metros ortodrómicos. 








La línea aérea yugoslava JAT, ha encargado a la Douglas cinco aviones DC-9 de la 
serie 30 por un valor aproximado de unos 26 millones de dólares, 
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EL SRAM 


UNA NUEVA DIMENSION EN LA DISUASION NUCLEAR 


A pesar de los problemas iniciales surgi- 
dos y de la escalada en los costes, el 
SRAM (iniciales americanas de Misil de 
Ataque de Corto Alcance), arma nuclear 
de propulsante sólido de la Fuerza Aérea, 
está demostrando poseer amplias posibi- 
lidades estratégicas en el laborioso pro- 
grama de pruebas en vuelo a que está 
sometido, El SRAM representa el único 
desarrollo de sistemas de armas estraté- 
gicas iniciado por la USAF desde la pues- 
ta en marcha del programa Minuteman 
hace ya más de diez años. 


Designado oficialmente como AGM- 
G9A, este misil de ataque de corto alcance 
bajo desarrollo por la compañía Boeing 
desde octubre de 1966, es un sistema de 
armas integrado capaz de penetrar cual- 
quier defensa radar conocida, asi como de 
«eliminarla». Se espera que las pruebas 
que actualmente tienen lugar en el Centro 
de Misiles de White Sand, en Nuevo Méjico, 
en las que intervienen aviones B-52 y FB-111, 
conducirán a la orden de producción del 
SRAM en los primeros meses de 1970 
para que entre en servicio en 1972, 


El alcance, precisión y alta potencia de 
la cabeza nuclear del SRAM, permite su 
empleo tantó contra objetivos débiles 
como contra algunos de los reforzados (ta- 
les como centros de mando). En opinión 
de los encargados de los planes de de- 
fensa, su capacidad incluye la disuasión y 
la posibilidad de segundo ataque. Auxiliar 


Por EDGARD E. ULSAMER 
(De “Air Force and Space Digest”) 


fundamental de cualquier bombardero es- 
tratégico futuro, el SRAM multiplica el * 
golpe mortífero del vehículo lanzador en 
igual forma que los MIRV (Vehículos de 
reentrada con objetivos independientes 
múltiples), aumentan la utilidad de los 
misiles balísticos intercontinentales. 


Está programado que serán transporta- 
dos en 255 hombarderos B-52 de los mo- 
delos G y H (hasta 20 misiles SRAM en 
cada uno), y en 76 aviones FB-111 (seis 
SRAM en cada uno), y más tarde en el 
B-1A (que se cree podrá alojar más mi- 
siles SRAM que el B-52). Este sistema de 
armas representará una posibilidad de 
disuasión nuclear que rivaliza con la de 
los ICBM y SLBM. Además, defenderse 
contra él exigirá unas defensas especiali- 
zadas que, en el actual estado dela téc- 


“nica, podrían, a lo sumo, ser de eficacia 


marginal. 


Los beneficios derivados de estas tres 
formas de disuasión (ICBM, SLBM y 
bombarderos dotados de misiles SRAM) 
surgen principalmente de la amplia pro- 
tección que esta combinación permite con- 
tra la sorpresa tecnológica en el campo 
de los misiles. La existencia de tres ele- 
mientos de disuasión, refuerza la viabilidad 
de cada uno de ellos con más efectividad 
que incrementando—a igual coste—el des- 
pliegue de sólo una o dos categorías de 
sistemas de armas. 


Según el Secretario de Defensa, Melvin 
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Laird, «la precisión perfeccionada en lan- 
zamiento de misiles de los soviets, no 
afecta a la supervivencia de los bombar- 
deros como tampoco su capacidad en mi- 
siles. antibalisticos». «Por ejemplo, aun 
cuando los misiles soviéticos tuviesen una 
probabilidad de error circular muy baja y 
nuestros misiles estacionados en tierra 
fuesen más vulnerables, nuestros bombar- 
deros, junto con los misiles con base en el 
mar, supondrían un seguro contra un pri- 
mer ataque soviético devastador». 


Recíprocamente, Mr. Laird sostiene que 
la supervivencia del bombardero depende 
de un adecuado tiempo de alarma de la 
llegada de los misiles enemigos y de la 
posibilidad de traspasar las defensas ad- 
versarias, Aunque la Unión Soviética se 
las arreglase de alguna forma para negar 
cualquiera de estas condiciones, la fuer- 
za de misiles de los Estados Unidos segui- 
ría proporcionando una disuasión efectiva. 


Los análisis del Departamento de De- 
fensa señalan especificamente hacia la vul- 
nerabilidad de la Unión Soviética en lo 
que respecta a los ataques nucleares de 
represalias por fuerzas de bombardeo, de- 
bido a que, geográficamente, los bombar- 
deros pueden entrar en territorio soviético 
desde «virtualmente cualquier dirección». 
En tales condiciones, la defensa contra 
una fuerza de bombardeo que penetrase a 
baja altitud «es más difícil> que crear un 
sistema ABM efectivo. Según los exper- 
tos de la Fuerza Aérea, el misil SRAM 
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Este dibujo nos muestra al 
bombardero estratégico FB- 
111 seguidos después de lam- 
zar un SRAM, misil supersó- 
nico de ataque con cabeza nu- 
clear. El alcance de este misil 
que se cree es superior a las 
100 millas, unido a un eficací- 
simo sistema de guiado inercial 
a. prueba de interferencias elec- 
trónicas, permite al avión lan- 
zador permanecer muy alejado 
del perímetro de defensa 
enemigo. 


aumentará sustancialmente la vulnerali- 
lidad de la Unión Soviética. 


Cómo funciona el SRAM. 


Con indiferencia de la altitud y veloci- 
dad del avión lanzador, el SRAM puede 
penetrar ciñéndose al terreno y a ras de 
los árboles. Utiliza una trayectoria esen- 
cialmente balística y funciona a cualquier 
altitud media deseada. El alcance exacto 
del SRAM se mantiene en secreto, pero 
basándose en testimonios ante el Con- 
greso, puede suponerse que es ligeramente 
superior a 100 millas en la modalidad de 
«vuelo alto» y una tercera parte de este 
alcance en «vuelo bajo». Su alta velocidad 
supersónica de penetración (también man- 
tenida en secreto), unida al hecho de que 
puede volar contorneando el terreno y ser 
lanzado en cualquier dirección con indife- 
rencia de la senda de vuelo del avión lan- 
zador, hace que la defensa contra el 
SRAM sea extremadamente difícil. Dise- 
ñado desde el principio para ofrecer la 
menor huella posible al radar, se cree que 
un SRAM atacante aparecería en la pan- 
talla de radar enemiga con, aproximada- 
mente, la misma «firma» que una bala de 
ametralladora, aunque desplazándose mu- 
cho más “rápidamente. Utilizado en la 
modalidad de ceñirse al terreno, la proba- 
bilidad de detección por radar se reduce 
naturalmente más, debido a la «confusión 
del suelo», ese ruido electrónico básico ge- 
nerado por la superficie de la tierra. 
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Las concentraciones masivas de radares 
de haces pequeños que barran constante- 
mente el horizonte podrían «posiblemente 
detectar un SRAM atacante en su fase 
final de aproximación», pero no proporcio- 
naría al defensor el tiempo de reacción 
suficiente para lanzar sus misiles tales 
como los del tipo SAM-D o cualquier otro 
sistema defensivo existente. Los sistemas 
de detección por infrarrojos-—que depen- 
den de las condiciones meteorológicas-— 
no parece que por ahora puedan constituir 
una grave amenaza para los misiles 


SRAM. 
El sistema de guiado inercial que lleva 
incorporado el SRAM es a prueba de in- 


terferencias y no se ve afectado por las 
contramedidas electrónicas conocidas. 


Aunque es muy limitada la probabilidad 
de que puedan desplegarse defensas nu- 
cleares contra vehiculos portadores en 
vuelo bajo o contra el propio SRAM, la 
posibilidad de supervivencia de este misil 
en ambiente nuclear puede calificarse de 
alta—hbastante superior a la de los ICBM 
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y SLBM—, con sus sistemas de guiado y 
de cabeza de combate presumiblemente 
reforzados para que soporten pulsos elec- 
trónicos muy severos. 


Una utilización típica del misil SRAM 
se iniciaría con una fuerza de bombardeo 
de B-52, FB-111 o B-1 que descendiese a 
un nivel bajo antes de aproximarse a la 
línea de costa del adversario y que pene- 
trase en sus defensas de área con dirección 
a las defensas terminales específicas alre- 
dedor de los objetivos asignados. En. la 
mayor parte de los casos, el lanzamiento 
se efectuaría por el computador SRAM de 
a bordo preprogramado bajo el control del 
oficial navegante. Las salvas de misiles 
SRAM seguirían trayectorias múltiples, 
pero convergerían simultáneamente en 
blancos individuales. 


En el caso de instalaciones de defensa 
que no hubiesen sido detectadas con ante- 
rioridad, tales como emplazamientos mó- 
viles SAM, el sistema de adquisición de 
objetivos radiantes (RASTAS) a bordo 
del avión lanzador, exhibe y, en cierto gra- 





En el dibujo se reflejan las tres posibilidades básicas del SRAM, todas ellas de vital 


J 


importancia para la Fuerza de Bombardeo del futuro. Con su sistema awxiliar de adqui- 
sición de blancos radiantes imstalado a bordo del avión lanzador, el SRAM detecta y 
destruye instalaciones radar de defensa aérea no conocidas como el emplazamiento 
móvil SAM que aqui vemos, constituyendo el primer objetivo del avión atacante, El segun- 
do objetivo son las instalaciones de defensa aérea conocidas y programadas en el 
computador/lanzador al iniciarse la misión. Las instalaciones de defensa de área y el 
propio objetivo, igualmente preprogramados representan la fase final de la misión de 
penetración, despejando el camino para otros aviones de bombardeo y reconocimiento. 


235. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


do, clasifica la amenaza al oficial de Gue- 


rra Electrónica, quien-decide o no la ini- 
ciación de la secuencia de ataque auto- 
matizada. El sistema lógico electrónico 
RASTAS puede diferenciar los emplaza- 
mientos radar de aviación inofensivos de 
aquellos utilizados para fines de defensa 
aérea. Reacciona únicamente ante los ra- 
dares de defensa. 


El motor del SRAM. 


El sistema de propulsión del misil 
SRAM, el LPC-145, fue desarrollado por 
la compañía Lockheed Propulsion. Se tra- 
ta de un sistema de propulsante sólido de 
dos impulsos que ocupa aproximadamente 
las dos terceras partes del interior del 
misil. Está considerado como el: sistema 
más avanzado actual. Separada por una 
barrera térmica, la primera fase de pro- 
pulsión proporciona la aceleración inicial 
para el vuelo de crucero y después se 
apaga. La plataforma inercial y el altíme- 
tro radar del SRAM activan las tres aletas 
aerodinámicas de control cuando ello es 
necesario para corregir la trayectoria. 


El segundo impulso de propulsión se 
produce al aproximarse al objetivo y pro- 
porciona al SRAM un empuje final de 
velocidad al tiempo que se precipita en su 
objetivo. La altitud de explosión de la 
cabeza de combate puede ajustarse para 
mejorar su impacto destructivo en varios 
blancos. La probabilidad de error circular 
del SRAM se mantiene en secreto, aun- 
que se ha indicado que es más pequeña 
que ninguna otra de los sistemas existen- 
tes y muy dentro del alcance mortífero de 
la cabeza de combate del misil. El grado 
de confianza que ofrece el sistema com- 
pleto SRAM parece ser más alto que el 
de cualquier otro sistema de misil. 


El SRAM no interfiere con el estado de 
alerta de una fuerza de bombardeo dis- 
persa y puede ser lanzado a cualquier ve- 
locidad o altitud. A diferencia del ICBM, 
el SRAM no se ve afectado por las condi- 
ciones atmosféricas y de temperatura y, 
por tanto, no requiere un reajuste de su 
ambiente medio. 


Aunque el peso exacto del SRAM es se- 
creto, se sabe que está muy próximo al lími- 
te de 3.000 libras impuesto por los «puntos 
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difíciles» externos de los aviones tácticos del 
tipo F-4. La longitud del misil es de 168 pul- 
gadas y su diámetro máximo de 17,6 pulga- 
das. 


El mayor elogio rendido al SRAM por 
los encargados de los planes de defensa 
de los Estados Unidos, es la creencia de 
éstos de que si Norteamérica tuviese que 
defenderse contra un sistema igual (no 
hay pruebas de que la Unión Soviética 
esté desarrollando un equivalente del 
SRAM), «no estaríamos en condiciones 
de hacerlo dentro de las posibilidades ac- 
tuales», 


El último modelo de bombardero B-52 
previsto para su modificación con el fin 
de incorporar el sistema SRAM, podrá 
transportar seis de estos misiles lajo cada 
ala y ocho en su interior. Estos últimos 
pueden ser disparados por medio de un 
dispositivo de lanzamiento que se parece 
a un cañón Gatling. El FB-111 llevará dos 
misiles debajo de cada ala y dos en su in- 
terior. El B-1A, denominado antes AMSA, 
transportará solamente los misiles en su 
interior y en cantidad mayor que el B-52, 
Estos aviones están proyectados para que 
transporten otro tipo de misiles, como el 
Hound Dog, mezclados con los SRAM. 


Aunque el SRAM está considerado 
como un sistema autosuficiente, su «pro- 
babilidad de error circular» se ve afectada 
por la exactitud en la información de po- 
sición y velocidad del avión lanzador que 
es suministrada al programador de la 
computadora en el momento de lanza- 
miento. 


El avanzado equipo electrónico de los 
aviones B-1A, muy perfeccionado con re- 
lación a la actual generación de hombar- 
deros, beneficiará directa y considerable- 
mente al SRAM y aumentará las posibi- 
lidades de este misil para destruir objeti- 
vos completamente reforzados cuya des- 
trucción exige una gran precisión. 


El B-1A realzará asimismo la eficacia 
operativa del SRAM en relación con los 
bombarderos existentes, por su posibili- 
dad de superar en velocidad y en combate 
a los aviones de interceptación, por su 
capacidad de penetración mucho mayor 
y por su carga útil de misiles SRAM más 
alta. (El programa del bombardero B-1 
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fue acercándose a la realidad cuando el 3 
de noviembre último la USAF cursó las 
propuestas de desarrollo del mismo, que 
serán sometidas en marzo de 1970 por la 
Boeing, General Dynamics y North Ame- 
rican Rockwell, así como por la General 
Electric y Pratt and Whitney). El talón 
de Aquiles del SRAM es, naturalmente, 
la posibilidad de que la fuerza de bombar- 
deo puede ser interceptada antes de que 
llegue a su alcance de lanzamiento. 


Se han verificado unos estudios rela- 
tivos a las pérdidas teóricas que sufriría 
una fuerza de bombardeo determinada an- 
tes de alcanzar su objetivo: en un caso se 
suponia que la fuerza iba equipada con 
misiles SRAM y en otro que empleaba 
únicamente los sistemas existentes. La 
conclusión es que para 1980—dado el 
avance en posibilidades de defensa aérea— 
sólo en el mejor de los casos, un diez por 
ciento de la fuerza de bombardeo equipada 
con bombas y misiles Hound Dog podría 
adentrarse en territorio enemigo con 
éxito. Con el empleo del SRAM se incre- 
mentará la penetración entre 30 y 100 por 
ciento. : 


Potencial tecnológico del SRAM. 


La tecnología única del SRAM que, en 
opinión del General Henry K. Kucheman, 
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El último modelo del B-52 po- 
drá transportar doce misiles 
SRAM bajo sus alas y ocho en 
su interior, cantidad suficiente 
bara que un avión pueda su- 
primar las defensas así como 
destruir los objetivos, 


Director de Desarrollo de la USA, «está 
acelerando el actual estado de la técnica». 
está siendo considerada por la Boeing para 
su aplicación en otros misiles, 


Entre otras aplicaciones, está la de 
adaptar la tecnología del SRAM al Misil 
de Defensa de Bombardeo (BDM). El 
BDM está actualmente en periodo de es- 
tudio y se le considera como un arma nu- 
clear de corto alcance, capaz de proteger 
a los aviones B-1A contra los aviones 
de interceptación. Los ingenieros dela 
Boeing opinan también que el SRAM po- 
dría ser convertido para su empleo en gue- 
rras convencionales, sustituyendo su ca- 
beza nuclear con explosivos normales y 
añadiendo un buscador terminal a su sis- 
tema de guiado. Hasta el momento, la 
Fuerza Aérea no ha indicado que se halle 
interesada en ello. 


Asimismo, tanto la Boeing como la 
Lockheed creen que es posible triplicar el 
alcance del SRAM sin modificar el misil, 
pero empleando un motor de toma de aire 
de propulsante sólido. Sin embargo, los 
expertos de. la Fuerza Aérea no conside- 
ran posible un adelanto tan radical en el 
actual estado de la técnica. 


Por último, la Boeing opina que se lle- 
gará a crear unos misiles derivados del 
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SRAM, con lanzamiento desde tierra o 
mar que exijan' controles especializados. 


Laboriosa fase en la investigación 
y desarrollo del SRAM. 


El SRAM fue uno de los dos programas 
en que la Fuerza Aérea otorgó un con- 
trato de producción de cobertura total. 
El C-5 «Galaxy» era el otro. Pero esto ya 
no es así. La Fuerza Aérea y el Departa- 
mento de Defensa, ante el hecho de que 
las pruebas en vuelo del SRAM llevaban 
casi un año de retraso con respecto a lo 
programado, consideraron anulado auto- 
máticamente dicho contrato en 1 de abril 
de 1969. Este retraso se debía a varias cau- 
sas, pero principalmente a la necesidad de 
volver a proyectar el sistema de propul- 
sión y a las dificultades encontradas al tra- 
tar de hacer compatible el SRAM con el 
F-111, que .estaba siendo desarrollado si-. 
multáneamente. 


El contrato inicial concedía a la Fuerza 
Aérea la selección de una de las siete op- 
ciones de adquisición de sistema de armas 
para abril de 1969. Lo que existe en este 
momento es un contrato a precio fijo con 
la compañía Boeing, que cubre el proyecto 
y desarrollo del misil, la producción de 
misiles de prueba, el diseño y desarrollo 
del equipo asociado de a bordo del B-52 
y FB-111, el proyecto y desarrollo de todo 
el equipo de tierra aeroespacial y el apoyo 
en tierra, así como el entrenamiento. 
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Técnicos de la Boeing realizan- 

do pruebas estáticas con los 

componentes electrónicos «el 

SRAM. Este misil no puede ser 

imterferido por ninguna de las 

contramedidas electrónicas co- 
nocidas, 


El gobierno ha realizado un cierto: nú- 
mero de cambios con relación a este pro- 
grama a precio fijo que han de ser aún 
negociados. El principal aspecto de estos 
cambios se refiere al precio, El contrato 
de cobertura total estableció en 1966 un 
precio de 143,3 millones de dólares para 
la fase de desarrollo del sistema SRAM. 


Sin embargo, los cálculos actuales de la 
Boeing sitúan el coste de la fase de in- 
vestigación y desarrollo del SRAM en cer- 
ca de 397 millones. Este aumento es de- 
bido a los cambios introducidos en el pro- 
grama y la diferencia en coste tendrá que 
negoctarlas el contratista con el gobierno. 


La Fuerza Aérea no revelará por ahora 
los detalles referentes al precio de adqui- 
sición del SRAM ni divulgará el número 
de misiles que va a encargar; únicamente 
ha dicho que, en caso de darse la orden de 
iniciar la producción, el gobierno tratará 
de hacerlo por medio de un contrato de 
tipo precio fijo más incentivo de produc- 
ción. 

En vista de la intención ya señalada de 
equipar con misiles SRAM a más de 300 
bombarderos de la presente generación, 
así como a sus eventuales sustitutos, los 
B-1A (de los cuales se cree que el pedido 
se elevará a 240), es razonable suponer 
que se producirán varios miles de misiles. 
También es sabido que los costes del 
SRAM están divididos entre el misil pro- 
piamente dicho (célula, unidad de pro- 
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pulsión, cabeza de combate, espoleta y sis- 
tema de guiado) y los sistemas auxiliares 
asociados instalados a bordo del avión lan- 
zador, así como el equipo de apoyo en 
tierra. : 


El problema de la «correlación». 


El SRAM, junto con el equipo electró- 
nico Mark TIB, que comparte con el FB- 
111, fue recientemente citado por el ge- 
neral James Ferguson, jefe del Mando de 
Sistemas de la Fuerza Aérea, como re- 
presentativo de las pasadas tendencias de 
aceptar y participar en decisiones de pro- 
gramas sin «poseer realmente la suficiente 
tecnología exigida para seguir adelante». 


La Fuerza Aérea y la Boeing están ade- 
más de acuerdo en que dos factores espe- 
cificos intervienen con relación recíproca 
en el aumento del coste. 


—La necesidad de «correlacionar» las ca- 
racterísticas del misil SRAM con el F'B- 
111, avión relativamente pequeño que 
estaba siendo proyectado al mismo tiempo 
que el SRAM y que no estuvo disponible 
para los vuelos de prueba programados. 
Ejemplo de ello fue la serie de cambios 
ordenada por el gobierno en el sistema 
digital del FB-111 que exigía los corres- 
pondientes cambios en el SRÁM para 
mantener la compatibilidad de los siste- 


Pruebas en banco del motor 

cohete del SRAM de dos fases 

de impulsión. Tras corregir. 

algunas deficiencias iniciales, 

está hoy considerado como el 

motor más avanzado de los de 
su categoría, 
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mas. Inicialmente, el SRAM iba a ser sólo 
llevado por el B-52, avión mucho mayor. 
Durante la fase final de selección del 
SRAM, se hizo necesario una reorganiza- 
ción de la fuerza de bombardeo que obligó 
a adaptar también el misil al FB-111. 
Según comentario del General Kucheman, 
«la dificultad de proyectar dos sistemas 
que se correlacionen al mismo tiempo con 
el diseño de los propios sistemas, es enor- 
me» y ello originó el aumento en los 
costes. 


—Las dificultades iniciales técnicas surgi- 
das con el sistema de propulsión del 
SRAM, resueltas ya con un nuevo diseño. 
Existen diferentes puntos de vista rela- 
tivos al grado en que este factor—como 
opuesto al problema de correlación con el 
FB-111—contribuyó al retraso en el pro- 
grama de pruebas de vuelo. 


La determinación verdadera de estos 
factores señalará el rumbo de las negocia- 
ciones pendientes concernientes al au- 
mento del coste del programa. En el 
primer caso, el contratista, tendrá que 
cargar con el principal peso financiero. En el 
segundo, la responsabilidad pasa al go- 
bierno. Los directores del programa de la 
Fuerza Aérea, sostienen que fueron los 
problemas de desarrollo del motor del 
SRAM los que causaron el primer retraso 
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en las pruebas de vuelo y originaron la 
decisión del gobierno de dejar que la 
opción de producción expirase. La Boeing 
cree que las dificultades de propulsión tu- 
vieron sólo un efecto secundario en el 
retraso, pues fueron siempre menos apre- 
miantes que los retrasos originados por la 
exigencia de correlacionar el desarrollo 
con el del FB-111, Tanto la Boeing como 
la Fuerza Aérea están de acuerdo en que 
las modificaciones adoptadas por la Lock- 
heed para perfeccionar el sistema de pro- 
pulsión dieron como resultado un motor 
altamente eficiente para el SRAM. Algu- 
nos problemas que se presentaron al prin- 
cipio, relativos a la separación del propul- 
sante de su cubierta, a menos 75? EF, parece 
han sido ya resueltos. Además, la inflación 
ha contribuido a la escalada en el coste del 
SRAM. 


Brillantes perspectivas del SRAM. 


A la vista de las dificultades iniciales del 
SRAM y de la importancia que concede el 
Departamento de Defensa a las pruebas 
del material antes de iniciar los encargos, 
el actual programa de pruebas en vuelo 
del SRAM es muy riguroso y comprende 
un gran esfuerzo en las pruebas de apti- 
tud de los elementos. El General Kuche- 
man ha dicho que «tan pronto como ten- 
gamos la suficiente confianza, recomenda- 
remos al Departamento de Defensa que 
dé la orden de adquisición». Añadió que 
basándose en el actual programa de prue- 
bas, cuyos detalles exactos se mantienen 
en secreto, es muy probable que esto se 
lleve a efecto en la primavera de 1970 aco- 
plándose al ciclo del presupuesto. 


Los portavoces de la Boeing son más 
confiados y declaran que tanto la Compa- 
ñía como los subcontratistas están «listos 
ya para empezar con la mroducción» y que 
todos los problemas técnicos importantes 
están resueltos, Se espera poseer la ca- 
pacidad operativa inicial dentro de los dos 
“años desde la orden de producción. La 
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modificación e instalación del equipo elec- 
trónico, necesario para la flota completa 
de bombarderos designados para llevar el 
SRAM, quizá lleve algún tiempo más. 

Tanto el Pentágono como el Congreso 
creen que la orden de adquisición del 
SRAM se dará en su momento y que de- 
mostrará ser un sistema de arma estraté- 
gica de coste efectivo. Recientes informes 
sobre el desarrollo de un nuevo bombar- 
dero estratégico soviético y de un descu- 
brimiento de tiras antirradar capaces de 
enmascarar a los hombarderos atacantes, 
indica que Rusia también reconoce el po- 
tencial de los sistemas tripulados. 

Es, pues, imperativo que los Estados 
Unidos mantengan la. capacidad única de 
los bombarderos tripulados, la cual fue re- 
cientemente definida por el Secretario 
Laird como el poder «de discriminación y 
decisión en el momento real». Unicamente 
los sistemas tripulados avanzados, dijo, 
pueden determinar «la necesidad de de- 
volver un ataque y si es necesario lanzar 
inmediatamente un misil aire-tierra para 
destruir el objetivo». 4 


Añadió más adelante: «La facultad del 
Presidente pára lanzar misiles balísticos 
es tan real como su facultad de mandar los 
bombarderos al aire, aunque no es tan evi- 


.dente». «El bombardero representa un 


medio visual para reflejar ante un adver- 
sario la intención nacional. Situar un gran 
número de bombarderos ante un radar de 
alarma avanzada enemigo es mucho más 
convincente que las comunicaciones orales 
o que mover el dedo un poco más hacia el 
botón de lanzamiento..Los misiles están 
siempre en posición de ataque y no queda 
más que dispararlos. Unicamente el bom- 
bardero tripulado tiene la capacidad de 
recibir la orden de regresar antes de lan- 
zar su carga si así se decide». 


La seguridad nacional exige claramente 
una adecuada fuerza de bombardeo para 
los años 70 ty 80, Y el “sine qua non” de 
una fuerza asi es el SRAM, 
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THE MOON, por Zdenek Ko- 
pal. Un volumen. de 525 más 
XVI páginas. De 17 X 25 cen- 
tímetros, 
planos lunares fuera de texto. 
Editado por D. Reidel Publas- 
hing Company. Dordrech. Ho- 
land. En inglés. 95 florimes. 


Nuestro satélite ha sido siem- 
pre muy famoso, extensamente 
cantado por poetas y músicos. 
Pero desde el 21 de julio de 1969, 
o sea, desde que el primer hom- 
hre holló su superficie ha ad- 
quirido todavía más renombre, 
y nuestro interés por ella ha 
aumentado, ya que se ve clara- 
mente es el primer cuerpo celes- 
te que será reconocido por el 
hambre. Por ello el estudio de 
la Luna adquiere tanto interés, 
aparte de que actualmente, con 
los vuelos de las naves espacia- 
les es más fácil conseguir datos 
sobre ella, 

Por tanto, se comprende que 
sea de interés una obra que pre- 
sente las particularidades más 
importantes de nuestro satélite. 
La obra que reseñamos es una 
segunda edición reformada y am- 
pliada de un libro aparecido 
en 1966 con el título de «Una 
introducción al estudio de la 
Luna». 


173 figuras. Dos. 


LIBROS 


ll estudio está dividido en 
cuatro partes, comprendiendo 
cada una de ellas seis capítulos, 
que vienen precedidas (excepto 
la primera parte) de una intro- 
ducción en la que se resume la 
materia de la parte correspon- 
diente; y seguidas de unas muy 
interesantes notas bibliográficas 
sobre cada capítulo. 

La primera parte nos presenta 
una visión del conocimiento que 
tenemos actualmente sobre el 
movimiento de la Luna, y más 
cn general sobre la dinámica del 
sistema Tierra-Luna. En ella se 
dan datos muy interesantes y 


muy puestos al día sobre los pa- 


rámetros que rigen dichos mo- 
vimientos. 

La segunda parte trata de la 
constitución interna de la Luna. 
Se empieza dicho estudio plan- 
teando las ecuaciones que rigen 
el equilibrio hidrostático de la 
Luna, obteniéndose conclusiones 
teóricas que se comparan con va- 
lores prácticos. Se prosigue con 
ina presentación del equilibrio 
térmico del interior de la Luna, 
de sus fuentes de calor nuclea- 


'res, Obteniéndose ciertas conse- 


cuencias al incorporar la conser- 
vación de la energía en la ecua- 
ción de la conducción del calor. 
Se estudia asimismo Ja consti- 
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tución de la Luna desde el punto 
de vista de los esfuerzos a que 
puede haber estado sometido, 
conectándolo con la posibilidad 
de movimientos flúidos. Por fin 
se dan unas breves referencias 
a la composición química, y a la 
posibilidad de la existencia de 
una tenue atmósfera lunar. 


La tercera parte está entera- 
mente dedicada a la topografía 
hainar, tratando de deducir de los 
conocimientos actuales, la reali- 
dad de las formaciones orográfi- 
cas que se presentan en la su- 
perficie de nuestro satélite. 

La cuarta parte está dedicada 
al interesante tema de las ra- 
diaciones lunares, estudiándose 
las diferentes fuentes que existen 
en la Luna, tanto luminosas, 
como térmicas o electromagné- 
ticas y deduciéndose de todo ello 
datos muy interesantes sobre la 
constitución de la superficie 
lunar. 

Al final de la obra se incluye 
una larga lista de referencias 
sobre el tema, así como un índice 


_de nombres. 


Esta obra tanto por sn pre- 
sentación como por su contenido 
es inmejorable, * representando 
una pieza fundamental para el 
estudio de nuestro satélite. 
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de gala del turismo. El Ministro de In- 
¡ormación y Turismo recibe a la Comisión 
organizadora.—El . Lockheed  L-500.—Va- 
caciones todo el año.—Turismo y ferro- 
carril.—El tren del amor.—Brujas cojo, 
brujas llevo, brujas  dejo.— Coloquio 
Boeing 747.—IX Conferencia Mundial de 
delegados de Iberia. 


. ARGENTINA 


Aero Espacio, núm. 328, noviembre 
de 1969.—La astronáutica y la humanidad. 
Aeronoticias.—El espíritu de  vuelo.— 
25 años de independencia institucional.— 
Aeromodelismo.—Vuelo a vela.—Paracai- 
dismo.—Un vuelo en el Continente Án- 
tártico.—Escuadrilla «Cóndors rumbo a 
Santa Fe.—¿Tiene usted vocación aero- 
náutica? —Fokker F-28 Fellowship.—As- 
tronoticias.—20% Congreso de la Federa- 
ción Internacional de Astronáutica.—Pla- 
taformas orbitales.—Identificación Espa- 
cial.—Las constelaciones.—Dialogando con 
nuestros Cóndores. —Fray Bartolomeu Lou- 
renzo de Gusmio.—¿Le asisten al medio 
Aéreo razones de prioridad? Prevención 
y Seguridad aérea.—Informe «Concorde». 
Pulsars, 


Aero Espacio, núm. 329, diciembre 
de 1970.—La Luna ¿vale la pena?—El 
ALSEP y los misterios de la Luna.—Lugar 
de alunizaje.—«Apolo 12»: una compleja 
misión.—Una expedición científica a la 
Luna.—Sismo artificial en la Luna.— 
Los astronautas visitan un robot,—Dos 


dias más para el «Apolo 12>.—«Apo-. 


lo” 12», uno de los vuelos espaciales tri- 
pulados más prolongados.—Ocho más... 
Charles Conrad: un hombre impetuoso en 
la Luna.—Richard Gordon, volar fue una 
ocurrencia tardía.—eApolo 12»... y las 
familias. 


Aviación, núm. 102, noviembre 1969.— 
Técnica, Boletin de servicio de motores 
continentales.—Todo sobre los «Pulse 
Jet». —El Rolls Royce RB-211 para el 
Lockheed Tristar.—Astronáutica. Era Es- 
pacial.—«Apolo 12», o la esperanza de no 
ser reemplazados por una computadora.—- 
Noticias de la Federación Argentina de 
Aero Clubs.—Argentina.—IV Convención 
de talleres aeronáuticos.—De la Octiv.— 
Ecos aerocomerciales.—De Chile, Museo 
Aeronáutico.—De la Federación argentina 
de vuelo a vela.—Varios.—Secciones fijas. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force and Space Digest, febrero 
de 1970, Volumen 53, núm. 2.-—Super- 
vivencia en un medio hostil.—El gigantes- 
co desarrollo espacial. Cómo la USAF 
hace trabajar a sus calculadoras electróni- 
cas.—El AC-119.— El SST es vital para 
el interés nacional como campo de acción 
nuevo para la Fuerza Aérea.—El sentido 
común en el espacio.—El Masdc de Da- 
vis-Monthan. - 


FRANCIA 


Forces Aeriennes Frangaises.—Técnicas 
aeronáuticas posibles para 1980-85.—En- 
señanzas de la guerra en Vietnam.—Ro- 
bert Esnault, precursor de los viajes inter- 
planetarios.—Un nuevo planeador super- 
sónico. á 

Revue de Defense Nationale, febrero.— 
Perspectivas de la integración europea.— 
El Mogreb en la via del equilibrio.—La 
política naseriana antes y después de la 
cumbre de Rabat.—Psiquiatria y mando. 


INGLATERRA 


Flight International.—El embotellamien- 
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to de los cielos.—Los pros y los contra 
de los descuentos.—Resultados de la compe- 
tición aérea.—Balance de los accidentes 
ocurridos en 1969.—Estudio de los fac- 
tores humanos en el R. A, E.—Análisia 
de la seguridad.—Algunos factores de la 
supervivencia en accidentes aéreos.—Re- 
greso a Bougainville.—Frío glacial en Ade: 
laida.—Buscando a la Luna en la Tierra. 
Armas de Oriente Medio. 


Flight International. —El ruido que no 
tiene por qué existir.—Ventajas de la 
unión BeechrHawker.—El Nimrod.—Te- 
nemos algo. contra los turbopropulsores. 
El VFW 614.—Los vehículos/sonda pio- 
neros de Júpiter.—El Jaguar en escena. 


Theo Aeronautical Journal, núm. 708, 
volumen 73, diciembre 1969.—El caso es- 
pacial.—El Dassault Mirage-G.—Una bre- 
ve historia de los Glosters.—Hidroaviones 
de transporte. Su vida y muerte.—Notas 
técnicas. —Elementos finitos de tiempo y 
espacio.—El problema de la lubricación 
incomprensible.—La utilización de excita- 
cioncs transitorias en el análisis dinámico 
de estructuras. —Bibliografía. — Artículos 
suplementarios. —Algunos estudios recien- 
tes sobre el pandeo de cáscaras delgadas. 
Desarrollo de la propulsión eléctrica (par- 
te» [11).—Misiones y conceptos del sis- 
tema. 


The Aeronautical Journal, núm. 709, 
volumen 74, enero 1970. — Mensaje de 
Año Nuevo del Presidente.—Reglamento , 
del Super Club de la RAE.—La escena 
del motor.—El impacto de los calculado- 
res digitales en las Ciencias de la Inge- 
niería (parte 1).—El desarrollo del motor 
desde el punto de vista del nonario.—No- 
tas técnicas.—La determinación del calen- 
tamiento solar.—Comparación de las so- 
luciones exacta y aproximada de las ema- 
naciones de la capa límite laminar.—La 


-presión de perforación de los diagramas 


de metal en tubos de choque de sección 
cuadrada.—El efecto de la deflexión está- 
tica sobre resonancia armónica de un sis- 
tema con un muelle de carga no lineal.— 
Bibliografía. — Artículos suplementarios.-— 
Los técnicos de dirección en el desarrollo 
de cohetes dirigidos.—Experimentación so- 
bre un rotor sustentador de circulación 
controlada (parte 1).—Ensayos en túnel, 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, enero 1970.—La 
armonización del instrumento militar. —El 
«Apolo Xll» abre la exploración de la 
Luna.—Al margen de las operaciones 
acronavales del Mediterráneo.—La Avia- 
ción de la Unión Soviética.—El anticohe- 
te y la política de distancias.—El caxa 
europco de 1970.—¿Se devolverán a ls- 


“rael sus 500 millones de francos del «Mi- 


rage-5»?—Es urgente la necesidad de re- 
novar la USAF.—Noticias.—Satélites para 
la escuela.—Planes para la exploración del 
«planeta frío». —Noticias de NASA.—No- 
ticias de Aviación Civil.—Oteando el ho- 
rizonte. — Bibliografía. — Noticiario ¡lus- 
trado, 


PORTUGAL 


Revista do Ár, enero 1970, núm. 375.— 
Hablando de los simuladores. —Velocime- 
tro por inercia.—Dos centenarios.—Avia- 
ción ultraligera.—Mansaba, Mansaba.—La 
Aviación portuguesa en la toponimia de 
Lisboa.—La vida de los Aeroclubs.—Pá- 
ginas del diario de un aviador en la guerra 
de España.——Recordando. 


